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Cuando uno decide emprender el largo y difícil camino de realizar una tesis 
doctoral, y más todavía en el caso de hacerlo en un momento de su vida en que debe 
compaginar trabajo, familia y estudio, ya conoce de antemano que le v a exigir un 
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haya despertado en mi dicho interés en profundizar en la materia. Han sido muchas 
las unidades relacionadas con el tráfico por las que he pasado durante mi 
trayectoria profesional, y han sido muchos los compañeros mandos y policías con 
los que he compartido esfuerzos. Desde estas líneas les traslado mi reconocimiento 
por su nivel de implicación y por sus aportaciones a la labor policial con este ámbito 
del tráfico viario.  
También deseo dar las gracias a D. Emilio Monteagudo Parralejo el cual 
como Inspector Jefe del Cuerpo o como Director de Servicios durante muchos años 
ha sido del profesional que más ha incidido para que mis diversos destinos en el 
Cuerpo estuviesen relacionados con e campo de la seguridad vial. Sin su apoyo, 
ejemplo y ánimo continuo hubiese sido muy difícil llegar a este punto.  
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
4 
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momento ha estado accesible a resolver mis dudas y me ha mostrado su 
incondicional e inestimable consejo y experiencia. Gracias a los dos y a sus 
colaboradores Sergio Alejandro Useche y Andrea Serge. 
Y de forma especial quedo agradecido a mi familia; a mis padres y hermanos 
porque siempre han estado cerca cuando he necesitado de ellos; a mis hijos Jorge, 
María y Alejandra porque son mi orgullo y por las muchas horas de estudio que 
hemos compartido, ellos con sus carreras universitarias y con la realización de esta 
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permitido luchar por todo aquello que quiero y ha sido el apoyo clave para llegar a 
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En España los accidentes de tráfico son la segunda causa de muerte en el 
trabajo(Ministerio de Empleo y Seguridad Social, 2014) (Ver Tabla 1), sin embargo, 
la creencia de que la actividad laboral desarrollada en la carreteramediante medios y 
modos de transporte es diferente a las demás actividades laborales, por su carácter 
aleatorio e itinerante, ha llevado a intentar justificar la ausencia de actuaciones 
preventivas sobre los riesgos laborales asociados a dicha actividad (Bayona et al., 
2011).Según los datos recogidos por el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en 
el Trabajo (INSHT) el registro de bajas laborales recogidos por la aplicación 
Delt@indica que en el año 2012 un 11,1% de las bajas producidas en España fueron 
del tipo ALT (Accidentes Laborales de Tráfico). 
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 TOTAL   LEVES   GRAVES   MORTALES 
 2013  2014  2013  2014  2013  2014  2013  2014 
                
TOTAL 404.284  424.625  400.447  420.829  3.390  3.329  447  467 
                
Contacto con corriente eléctrica, fuego, 
temperatura, sustancias peligrosas 
12.391  13.410  12.229  13.267  151  127  11  16 
Ahogamiento, quedar sepultado, quedar 
envuelto  
808  798  782  754  6  15  20  29 
Aplastamiento sobre o contra un objeto 
inmóvil (trabajador en movimiento) 
101.176  103.948  100.037  102.728  1.101  1.174  38  46 
Choque o golpe contra un objeto en 
movimiento, colisión  
52.385  56.925  51.870  56.450  482  449  33  26 
Contacto con "agente material" cortante, 
punzante, duro  
38.567  39.759  38.344  39.540  219  213  4  6 
Quedar atrapado, ser aplastado, sufrir una 
amputación 
12.812  13.067  12.411  12.635  357  378  44  54 
Sobreesfuerzo físico, trauma psíquico, 
exposición a radiaciones, ruido, luz o presión  
157.706  168.852  157.563  168.703  143  149  -  0 
Mordeduras, patadas, etc. (de animales o 
personas)  
6.737  6.794  6.677  6.736  58  54  2  4 
Infartos, derrames cerebrales y otras causas 
estrictamente naturales 
1.324  1.260  595  592  516  453  213  215 
Accidentes de tráfico (1)  14.406  14.477  14.044  14.145  281  261  81  71 
Otra forma o contacto no incluido en los 
anteriores apartados  
5.972  5.335  5.895  5.279  76  56  1  - 
(1) Se han incluido los accidentes de tráfico como un epígrafe más de la clasificación de la forma o contacto que ocasionó la lesión, dadas sus especiales 
características. 
Tabla 1. Accidentes en jornada de trabajo con baja, según gravedad, por forma o contacto con la que se 
produjeron (Fuente: Ministerio de Empleo y Seguridad Social.2014). 
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La policía desempeña un trabajo de alto riesgo en comparación con otros 
muchos trabajos (Drischoll et al., 1999; NOSHSC, 1999). Además, por las propias 
características del trabajo policial, la seguridad vial se integra en el conjunto de 
riesgos laborales a los que se someten en su día a día.Obviamente las diferentes 
unidades policiales de los cuerpos de seguridad, no pueden prescindir del vehículo a 
motor para la consecución de sus legítimos objetivos y, por ello, coadyuva al mejor 
desarrollo de las tareas propias de Seguridad Ciudadana (patrullaje Inteligente, 
prevención, orden público y reacción), Investigación - Información (vigilancias y 
seguimientos), Protecciones Especiales (cápsulas de seguridad, protección de 
personalidades, etc.), y un largo etc.De hecho, si atendemos a las ocupaciones más 
representadas en el ALT, dentro de la Administración pública los accidentes en 
























































Tabla 2. Ocupaciones  más representadas en el ALT. (Fuente: OECT INSHT, 
2012). 
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De esta forma disponemos una población de alto riesgo laboral, cuyo riesgo 
laboral de tráfico está casi permanentemente presente en su desempeño. 
Estos hechos junto a las particularidades que supone la Ley de Prevención de 
riesgos laborales en el ámbito policial nos conduce a plantearnos el estudio de la 
Prevención de Riesgos Laborales de Tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal. 
1.1 Objetivos 
1.1.1 Objetivo general 
Contribuir al conocimiento de los accidentes laborales de tráfico (ALT) en el 
seno de la actividad laboral policial de la Policía Municipal de Madrid, haciendo 
especial hincapié a los factores relacionados con la salud, a través de las 
percepciones y opiniones de los propios agentes policiales, buscando grupos con 
mayor riesgo de sufrir estos accidentes, con la finalidad de orientar la prevención de 
la manera más eficaz posible. 
1.1.2 Objetivos específicos 
En primer lugar, se realizará una caracterización de los hábitos de 
desplazamiento de los policías locales (tipos, motivos, medios, espacios, etc.), así 
como a su experiencia de accidentabilidad sufrida. 
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En segundo lugar, se realizan una serie de preguntas se plantean una serie de 
cuestiones con el objetivo de determinar el grado de riesgo asumido por los policías 
en sus desplazamientos. 
En tercer lugar, se analizala visión de la seguridad vial laboral que tienen los 
trabajadores (agentes policiales). Se consideran algunos aspectos relacionados con 
los accidentes de tráfico laborales que van desde el conocimiento de la tipología 
existente de los mismos, la probabilidad atribuida de ocurrenciay de gravedad 
(adicionalmente en comparación con otro tipo de accidentes laborales), el 
conocimiento sobre la intervención, así como su historial de cursos recibidos. 
En cuarto lugar, se analizan algunas cuestiones relacionadas con la salud vial, 
tales como la frecuencia de malestar que impide conducir, el comportamiento ante 
dicho estado, las causas del malestar, así como las bajas laborales. 
Complementariamente se evalúan la percepción que tienen sobre la afección de 
distintos estados y/o patologías. Finalmente se determina si están bajo tratamiento 
farmacológico para el tratamiento de determinadas patologías (depresión, ansiedad, 
trastornos del sueño) y si están informados sobre la afección que pueden tener los 
mismos.  
En quinto lugar se analizan algunas cuestiones emocionales relacionadas con la 
conducción, con especial atención al estrés, la ansiedad y la fatiga, y las estrategias 
de afrontamiento frente a todo ello. 
Por último, y también de manera complementaria, se pretende conocer si 
existen diferencias entre dicha percepción en función de diversos factores psico-
socio-demográficos entre los que se incluyen:el sexo, la edad, el estado civil, 
vinculación con el cuerpo y grado/escala, el hecho de si es un agente vinculado 
directamente con el tráfico y la seguridad vial o no, frecuencia de la conducción y 
motivo de la conducción, tipo de vía, si conduce un vehículo policial, tipo de 
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vehículo, el nivel de estudios y titulación, características de los desplazamientos 
profesionales, si ha tenido multas, accidentes laborales.... 
Muchas de esas cuestiones serán comparadas con los resultados obtenidos en 
diferentes estudios en la población general en nuestro país. 
1.1.3 Cuestiones objeto de estudio 
Respecto a la percepción de riesgo y el riesgo asumido:  
• ¿Cómo considera la policía municipal su conducción en términos de 
peligrosidad?  
• ¿Con qué frecuencia cometen determinadas conductas de riesgo (velocidad, 
alcohol, móvil)? 
Con relación a los factores de salud: 
• ¿Decide conducir la policía municipal pese a no encontrarse en las 
condiciones psicofísicas adecuadas?  
• ¿Qué consecuencias para la conducción atribuye a este hecho? ¿y estando 
de baja laboral? ¿se le advierte al respecto? 
• ¿En que medida consideran que afecta a la conducción determinadas 
afecciones la policía municipal? ¿se considera suficientemente informada la 
policía? 
Respecto a los factores emocionales nos preguntamos:  
• ¿Qué emociones están presentes en la conducción en la policía?  
• ¿Le divierte alguna situación específica en la conducción?  
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• ¿Qué nivel de inteligencia emocional manifiesta la policía municipal en el 
tráfico?  
• ¿Coinciden estos patrones con los de la población conductora? 
1.2 Estructura de la investigación 
La tesis consta de tres partes. 
a) Análisis teórico en la que hemos seleccionado documentación relevante 
sobre los riesgos laborales de la actividad policial y la siniestralidad laboral 
vial que se produce en su marco, haciendo especial hincapié en los riesgos 
relacionados con la salud y su tratamiento, inherentes o no al desempeño 
laboral, que repercuten en lospropios riesgos relacionados con el uso de 
vehículos. 
b) La segunda parte consistió en un trabajo de empírico utilizando técnicas 
cualitativas (y cuantitativas) de investigación social para conocer la 
percepción que sobre esta cuestión tienen los propios agentes de policía, el 
riesgo asumido en la conducción y algunos aspectos relacionados con la 
salud y su tratamiento.. 
a. Diseño los instrumentos de recogida de información 
b. Implementación de los instrumentos: respuesta de forma anónima e 
individual. 
El trabajo empírico llevado a cabo tienen como objetivo conocer las opiniones, 
actitudes y percepciones que manejan los principales agentes afectados por el riesgo 
laboral vial para abordar de una manera eficaz el desarrollo campañas y métodos de 
intervención que permitan incorporar con mayor eficacia y eficiencia la seguridad 
vial a la estructura de la prevención de riesgos laborales en la policía. 
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Para lograr este objetivo hemos recabado y analizado las opiniones, actitudes y 
percepciones de los Policías Municipales y Agentes de Movilidad de diversos 
sectores de actividad y con características que fueron consideradas interesantes desde 
el punto de vista del tema que nos ocupa, de miembros de los servicios de prevención 
de riesgos la policía.  
c) La tercera y última parte ha sido la elaboración de un análisis de los 
resultados del trabajo de campo que se formula mediante unas 
conclusiones y anexos específicos para aquellas cuestiones que han 
suscitado mayor interés.  
Posteriormente, además de los resultados y conclusiones, abordamos algunas 
propuestas preventivas y trazamos las líneas para el desarrollo de una campaña de 
sensibilización 
1.3 Conceptos y definiciones 
1.3.1 Accidente de trabajo y accidente laboral 
• Accidente laboral o accidente de trabajo: El artículo 115 de la Ley 
General de la Seguridad Social (RD 1/1994)1 define accidente de trabajo de 
la siguiente manera: 
                                                
1 Ley General de la Seguridad Social Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20 
de junio, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley General de la Seguridad 
Social (Vigente hasta el 01 de Enero de 2016).  
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“Se entiende por accidente de trabajo toda lesión corporal que el 
trabajador sufra con ocasión o por consecuencia del trabajo que efectúe 
por cuenta ajena.” 
Tendrá la consideración de accidente de trabajo: 
(A) Los que sufra el trabajador al ir o al volver del lugar de trabajo. 
(B) Los que sufra el trabajador con ocasión o como consecuencia del desempeño de 
cargos electivos de carácter sindical, así como los ocurridos al ir o al volver del 
lugar en que se ejerciten las funciones propias de dichos cargos. 
(C) Los ocurridos con ocasión o por consecuencia de las tareas que, aun siendo 
distintas a las de su categoría profesional, ejecute el trabajador en cumplimiento 
de las órdenes del empresario o espontáneamente en interés del buen 
funcionamiento de la empresa. 
(D) Los acaecidos en actos de salvamento y en otros de naturaleza análoga, cuando 
unos y otros tengan conexión con el trabajo. 
(E) Las enfermedades, no incluidas en el artículo siguiente, que contraiga el 
trabajador con motivo de la realización de su trabajo, siempre que se pruebe que 
la enfermedad tuvo por causa exclusiva la ejecución del mismo. 
(F) Las enfermedades o defectos, padecidos con anterioridad por el trabajador, que se 
agraven como consecuencia de la lesión constitutiva del accidente. 
(G) Las consecuencias del accidente que resulten modificadas en su naturaleza, 
duración, gravedad o terminación, por enfermedades intercurrentes, que 
constituyan complicaciones derivadas del proceso patológico determinado por el 
accidente mismo o tengan su origen en afecciones adquiridas en el nuevo medio 
en que se haya situado el paciente para su curación. 
 
• Accidente Laboral de Tráfico (ALT).Los Accidentes Laborales de 
Tráfico también son conocidos como ALV: Accidentes Laborales Viales. 
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Un Accidente Laboral de Tráfico es aquel que sufre un trabajador por 
cuenta ajena durante su jornada de trabajo, o bien en la incorporación de 
camino o de retorno del centro de trabajo.  
De esta definición se pueden extraer dos tipos de accidentes de tráfico laboral:  
 
• Accidentes de tráfico “in itinere” (AIIs):aquel que se produce en el 
trayecto entre el domicilio del trabajador y su puesto de trabajo siempre que 
intervenga un vehículo en circulación.  
Existen 3 criterios o elementos determinantes del accidente in itinere: que 
ocurra en el camino de ida o vuelta, que no se produzcan interrupciones 
entre el trabajo y el accidente y, que se emplee el itinerario habitual. 
En el apartado 2 del artículo 115 de la Ley General de la Seguridad Social 
(RD 1/1994)2 se especifica: “al ir o al volver del lugar de trabajo”. Pero 
unaccidente laboral de tráfico in itineredebe analizarse, caso por caso, 
en función de cuatro aspectos a considerar: 
o La motivación del desplazamiento, que debe ser laboral. 
o Inmediatez entre la hora de entrada o de salida del trabajo. 
o El trayecto de casa al trabajo o viceversa debe de ser el habitual. 
o El medio de transporte que utiliza el trabajador debe ser idóneo. 
 
                                                
2 Ley General de la Seguridad Social (RD 1/1994). Artículo 115 Concepto del 
accidente de trabajo Disponible en : 
http://noticias.juridicas.com/base_datos/Admin/rdleg1-1994.t2.html#a115 
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• Accidente “en-misión” (AEMs). Losaccidentes laborales de tráfico en 
misiónse producen dentro de la jornada laboral3, durante la ejecución de un 
trabajo o como consecuencia de la actividad habitual que suele realizar el 
trabajador en su puesto de trabajo. 
Es aquel sufrido por el trabajador que utiliza el vehículo de forma no 
continuada, pero que debe realizar desplazamientos fuera de las 
instalaciones de la empresa para cumplir con su misión (DGT, 2011). 
1.3.2 Riesgo y factores relacionados 
En cuanto al riesgo y sus factores relacionados, se han establecido numerosas 
definiciones de riesgo y de la percepción del riesgo, desde puntos de vistamás 
amplios o más específicos (Fischhoff, Watson y Hope, 1984; Kelman, 2003). La 
causa de esta diversidad deriva de la subjetividad del riesgo, las complejas 
dimensiones de los riesgos y de su cuantificación (Slovic, 1999). 
                                                
3 Los accidentes de tráfico en jornada laboral (aquel que se produce durante la 
jornada laboral por motivos de trabajo), se pueden, a su vez, dividir en dos: a) 
accidentes de conductores profesionales: aquel sufrido o provocado por el trabajador 
que utiliza el vehículo como centro de trabajo para cumplir su tarea, es el caso de 
transportistas, mensajeros o conductores de servicios de trasportes. Se incluyen 
también en este grupo aquellos accidentes en los que están implicados vehículos y 
que ocurren en centros de trabajo como las obras, grandes fábricas, zonas de 
estacionamiento, etc. y el accidente en “misión”. 
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Losinvestigadores distinguen entre el riesgo como concepto socialmente 
construido, y el riesgo real objetivo. Esto implica que es casi imposible construir lo 
que se conoce como riesgo objetivo debido a factores tales como al política y la 
cultura en una sociedad. Es decir aquel que está al mando del control de una sociedad 
puede manipular fácilmente lo que se constituye como riesgo dada precisamente la 
falta de objetividad de los riesgos (Slovic, 1999). Aunque se asume que los 
riesgosevaluados por expertos, son más objetivo, parece que no es así. Se establecen 
muchas similitudes entre la percepción de expertos y laicos en los procesos 
sistemáticos aplicados en la evaluación de los riesgos y cuando se establecen 
diferencia se encuentra en los procesos seleccionados para la evaluación (Fischhoff, 
Watson y Hope, 1984; Slovic, 1999). Por lo tanto, se argumenta que no puede 
establecerse verdaderos riesgos objetivos. 
De forma similar a las dimensiones de los riesgos mencionados riesgo objetivo 
y riesgo subjetivo, el debate sobre la cuantificación del riesgo proviene de la amplia 
aplicación del riesgo y la evaluación de riesgos en diferentes temas y campos, más 
que de las definiciones conceptuales. 
A la hora de evaluar o medir los riesgos, el foco tiende a inclinarse más hacia 
los posibles consecuencias específicas que el tema de interés puede traer (es decir, la 
tecnología, un evento), quehacia los beneficios potenciales del riesgo. Algunos 
estudiosos sugieren que en la evaluación y medición de los riesgos debe preverse una 
aclaración y una consideración más completa, atendiendo a los aspectos negativos y 
beneficios (Fischhoff, Watson y Hope, 1984). 
La cuantificación de los riesgos plantea dificultades similares en el método y la 
formulación de los riesgos, y de los correspondientes beneficios y consecuencias 
(Fischhoff, Watson y Hope, 1984; Slovic, 1999). 
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La influencia potencial de los métodos de administración y redacción o 
formulación de los riesgos puede provocar diferentes sesgos en las respuestas delos 
participantes.Lo que un participante o un grupo de participantes puede ver como un 
beneficio no puede trasladarse a otro individuo o grupo de participantes. 
En cualquier caso, las definiciones de riesgo contienen tres componentes 
(probabilidad, exposición, y el resultado de la exposición), comúnmente expresado 
con la fórmula: 
riesgo = probabilidad x consecuencia. 
La probabilidad aborda la posibilidad de una ocurrencia, que puede ser un 
evento, un peligro o una pérdida. La consecuencia atiende a los resultados posibles si 
sucede la ocurrencia; los posibles resultados pueden ser positivos o negativos 
(Kelman, 2003). 
Es importante tener en cuenta que ambos aspectos del riesgo implican cierta 
incertidumbre en cuanto a la posibilidad de exposición y los resultados potenciales. 
Por otro lado, los investigadores definen la percepciones de riesgo como un "juicio 
intuitivo del riesgo" (Slovic, 2000; Slovic y Peters, 2006). Es decir, es la respuesta 
inicial de un sujeto ante un riesgo, que, generalmente no se basa en la fórmula del 
riesgo completa. 
Además de las cuestiones conceptuales mencionadas, riesgo investigación ha 
identificado las variables que influyen en el riesgo y las percepciones de 
riesgo.Slovic enumeró los factores que deben considerarse en la medición y 
evaluación de riesgos. Estos factores incluyen confianza, emoción, sexo y visión del 
mundo (Slovic, 2000; Slovic y Peters, 2006). 
La percepción de riesgo es un proceso personal de toma de decisiones, basado 
entre otros muchos factores en el marco de referencia desarrollado a lo largo de toda 
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la vida, (Slovic et al., 2005). Un cuerpo de investigaciones de los últimos decenios 
hace evidente que cuando se trata de tomar decisiones sobre la salud y la seguridad, 
no siempre nos preocupamos de las amenazas más acuciantes. Ropeik denomina a 
esta cuestión "la brecha de la percepción de riesgo." (Brown, 2014). Ante la 
información contradictoria, las personas deben confiar en sus instintos tanto como en 
los hechos para valorar las posibles amenazas. 
1.4 El Cuerpo de Policía Municipal de Madrid 
La población objeto de esta tesis es la Policía Municipal de Madrid.La 
Dirección General de la Policía Municipal, adscrita a la Coordinación General de 
Seguridad y Emergencias, es la responsable, según Acuerdo de la Junta de Gobierno 
de la Ciudad de Madrid de 25 de junio de 2015, de organizar y dirigir el Cuerpo de 
Policía Municipal. También es responsable de los procesos de soporte del Cuerpo, 
tales como los recursos económicos y materiales, los recursos humanos y de las 
herramientas de gestión y todo lo relativo a los medios tecnológicos y de 
comunicaciones. 
El Cuerpo de Policía Municipal de Madrid, conformea la Ley Orgánica 2/1986, 
de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad,es un instituto armado, de 
naturaleza civil, con estructura y organización jerarquizada, desarrollando sus 
competencias en materia de seguridad y convivencia. 
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1.4.1 Organización y recursos humanos 
La jefatura del Cuerpo de Policía Municipalrecae en su Inspector Jefe y se 
organiza en Inspecciones, Subinspecciones y Unidades. Las Unidades Operativas son 
de dos tipos: territoriales y especializadas. 
Cada uno de los 21 distritos de Madrid cuenta con una Unidad de Policía 
Municipal al mando de un Oficial, salvo el distrito de Centro, que a efectos 
operativos se divide en dos unidades. 
Las 22 Unidades Integrales de Distrito se encargan fundamentalmente de 
vigilar los espacios públicos, garantizando la normal convivencia y evitando la 
comisión de actos delictivos, ejercer las oportunas tareas de policía administrativa y 
trabajar coordinadamente en la regulación de la circulación con el Cuerpo de 
Agentes de Movilidad. Todas ellas cuentan con un grupo de Agentes Tutores para la 
protección de los menores y garantizar la seguridad en el entorno escolar, así como 
con Oficinas de Atención al Ciudadano, fijas y móviles, donde se recogen y atienden 
las demandas de los vecinos. 
Además, el Cuerpo de Policía cuenta con varias unidades especializadas, cuya 
función es realizar tareas específicas, tales como seguridad ciudadana, seguridad vial, 
policía judicial, medio ambiente, violencia doméstica y de género, dando apoyo a las 
unidades territoriales. 
A 31 de Diciembre de 2014, la plantilla de la Policía Municipal de Madrid 
ascendía a 6230 efectivos, de los que 61 efectivos correspondían a la denominada 
Escala Técnica o de Mando (Inspectores, Subinspectores y Oficiales), y 6169 a la 
escala ejecutiva (Suboficiales, Sargentos, Cabos y Policías). 
Del total de la plantilla, el 67% está adscrito a la Inspección Territorial (5 
Subinspecciones de Distrito y 22 Unidades integrales de Distrito). El 25% de la 
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plantilla se concentra en la Inspección Central Operativa (dos Subinspecciones), y la 
Compañía de Tráfico. El 8% restante se distribuye entre Jefatura, la Inspección de 
Planificación y Coordinación, las Unidades de Relaciones Externas y de Asuntos 
Internos, y la Dirección General de Seguridad. 
La escala ejecutiva es la categoría mayoritaria en Policía, con 6169 agentes, de 
los cuales el 89% son policías de base, seguidos por el 6,9% de cabos, el 3,3% de 
sargentos y el 0,7%de suboficiales. 
En cuanto a la distribución horaria por turnos de esta escala ejecutiva, algo más 
del 80% del total se distribuye entre los turnos de mañana y tarde y el 18% en el 
turno de noche. 
Atendiendo a la distribución por sexo y edad de la plantilla de Policía 
Municipal de Madrid, cabe destacar que las mujeres representan el 13% del total y 
que el porcentaje más alto, el 33%, lo representa el grupo con edades comprendidas 
entre los 36 y 45 años, seguidos del grupo con edades entre los 46 y 55 (30%). 
1.4.2 Servicios 
La Policía Municipal de Madrid presta los siguientes servicios: 
Facilitar la convivencia ciudadana y vecinal: vigilar los espacios públicos, 
especialmente los lugares más concurridos; colaborar en la protección al consumidor; 
vigilar el cumplimiento de la normativa municipal y la de espectáculos públicos y 
actividades recreativas; evitar la comisión de agresiones al medio ambiente; vigilar el 
cumplimiento de la normativa sobre drogo-dependencias y otros trastornos adictivos 
con especial atención a centros escolares e institutos; y cooperar en la resolución de 
los conflictos privados cuando sea requerida para ello. 
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Prevenir y actuar frente a los problemas de seguridad ciudadana y 
atender a las víctimas: evitar la comisión de actos delictivos mediante la presencia 
policial y el análisis de riesgos, planificando y ejecutando los servicios de prevención 
y vigilancia; actuar proactiva y reactivamente ante la comisión de delitos con 
especial atención a los colectivos más vulnerables (mujeres, menores, turistas, etc); 
ofrecer atención personalizada a las víctimas y, especialmente en los casos de 
violencia doméstica y de género, realizando el seguimiento de las órdenes de 
protección; e investigar homicidios imprudentes y lesiones en el ámbito de la 
actividad laboral. 
Mejorar la seguridad vial y prevenir y actuar en los accidentes de tráfico 
atendiendo a las víctimas: realizar controles de velocidad y de alcoholemia; formar a 
la ciudadanía en materia de seguridad vial; realizar la investigación policial sobre el 
accidente y la instrucción del atestado; elaborar estudios técnicos y realizar 
propuestas de mejora de la ordenación y regulación viaria para reducir la 
siniestralidad; trabajar coordinadamente con los Agentes de Movilidad en la 
regulación del tráfico; y velar por el mantenimiento de la disciplina vial, con especial 
atención en colegios y lugares de alta ocupación peatonal. 
Velar por el orden y la seguridad durante actos con gran afluencia de 
público en colaboración con otras Fuerzas de Seguridad y los organizadores: 
manifestaciones y concentraciones, pruebas deportivas, fiestas populares y otros 
actos con gran participación ciudadana; asegurar y señalizar el espacio público y 
realizar planes de movilidad. 
Prestar asistencia y auxilio a la ciudadanía en caso de catástrofe o 
calamidad, accidente y sucesos en la vía pública, activando los protocolos y los 
planes de actuación necesarios. 
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Atender al Ciudadano, informándoles sobre los servicios prestados por 
Policía Municipal, derivándoles a las Unidades correspondientes en cada caso; y 
recogiendo sus demandas de servicio y sus sugerencias, reclamaciones y 
felicitaciones.  
En cada uno de los 21 Distritos de Madrid existe una Unidad de Policía 
Municipal (excepto en Centro, que cuenta con dos). Dichas Unidades Integrales de 
Distrito se encargan principalmente de vigilar los espacios públicos, garantizando la 
normal convivencia y evitando la comisión de actos delictivos, ejercer las oportunas 
tareas de policía administrativa y trabajar coordinadamente en la regulación de la 
circulación con el Cuerpo de Agentes de Movilidad. Todas ellas cuentan con un 
grupo deAgentes Tutores para la protección de los menores y garantizar la 
seguridad en el entorno escolar, así como conOficinas de Atención al 
Ciudadanodonde se recogen y atienden las demandas de los vecinos y por último, 
conunidades móviles de Atención al Ciudadano, que se ubican prioritariamente en 
espacios de gran afluencia de público y puntos de interés turístico. 
Además del Área Operativa de Comunicaciones, encargada de gestionar la 
respuesta inmediata ante las demandas telefónicas urgentes, entre las diferentes 
Unidades especializadas(Unidad de Atención y Protección a la Familia, Unidad de 
Medio Ambiente, Sección de Convivencia y Prevención y las Unidades Centrales de 
Seguridad), destacan la Unidad Especial de Tráfico que presta servicio de 
protección dinámica a personalidades garantizando su seguridad vial; supervisa el 
transporte por carretera de personas y mercancías y vigila la red básica de transporte 
de la ciudad y la M-30 y la Unidad de Educación Vial: especializada en la 
educación vial de los escolares, para lo cual imparte clases de educación vial en los 
distintos niveles de enseñanza, tanto obligatoria, como bachillerato y universidad. 
Unidad de Atestados de Tráfico: encargada de instruir los atestados por accidentes 
de circulación e investigar sus causas. 
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2 LOS RIESGOS LABORALES EN LA ACTIVIDAD POLICIAL 
Hablaremos de los riesgos laborales de la actividad policial en general para 
incluir el riesgo por el uso de vehículos y los riesgos para la salud y el 
bienestar psicológico que a su vez repercute en el riesgo de accidente. 
Un policía es un trabajador cuya principal función es proteger a la 
población.Esto incluye (entre otras cosas)la protección contra el crimen y la 
delincuencia, la preservación del orden público, la supervisión y el control del 
tráfico, la prevención de consumo alcohol y abuso de sustancias, la prevención de 
disturbios en los barrios, el control de armas de fuego y control de armas, la 
aplicación de la ley y otras normas,y realizar las investigaciones dispuestas por la ley 
y solicitadas por la autoridad competente nacional o local. 
El trabajo policial está sujeto al cumplimiento de una determinada y específica 
normativa. Además, en el trabajo policial convergenun conjunto de variables que 
funcionan muchas veces de contradictoriamenteproduciendo diversastensiones.  
“Así, vemos al policía como el brazo coercitivo de la Administración (en sus 
facetas de uso de la fuerza o de carácter sancionador), como una extensión del 
aparato judicial, como un funcionario público obligado a responder a las demandas 
de la ciudadanía, como un mediador social encargado de solventar problemas de la 
comunidad sin ejercer acción legal o de fuerza o, incluso, como un consejero al que 
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las personas recurren para demandar atención social. Todo ello teniendo en cuenta el 
riesgo del trabajo que llevan a cabo y los medios, apoyos, salarios, etc. con los que se 
cuenta.” (Del Alamo, 2007) 
Los factores inherentes a la labor policial no sólo afectan a la salud de los 
policías, pues el trabajo con insuficiencia, precariedad o deterioro de medios, o su 
incorrecto mantenimiento, está relacionada directamente con una mayor tasa de 
accidentalidad laboral (sobre todo en accidentes de tráfico y armas) y afecta también 
a la motivación y bienestar psicológico. A continuación haremos una breve 
referencia a los riesgos más sobresalientes de la función policial en los que 
enmarcaremos los riesgos laborales en el tráfico, objeto de la investigación. 
2.1 Riesgos para la salud física y el bienestar psicológico de los agentes de 
policía 
El policía es un trabajador que en el desempeño de su trabajo diario está 
expuesto, como el resto de los trabajadores, a un acervo de riesgos laborales 
derivados de sus condiciones específicas de trabajo. El policía desempeña un 
conjunto de roles cuyo difícil equilibrio se rompe innumerables veces en detrimento 
de la salud física y mental de los agentes.  
Naturalmente no podemos revisar todos ellos pero si apuntaremos los mas 
importantes. 
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2.1.1 Factores ambientalesde los lugares de trabajo y ergonómicos 
El gremio policial, por las duras condiciones de su trabajo, está expuesto 
diariamente a efectos negativos que pueden llegar en algunos casos a perturbar y 
modificar su personalidad, sus hábitos sociales, sus relaciones con el entorno, así 
como puede quedar dañar su labor profesional (Brufao, 1994). 
El trabajo policial se desarrolla, bien en espacios abiertos, bien en 
dependencias policiales o de otros organismos públicos (juzgados, sedes de la 
administración, ministerios, etc.). Los estudios sobre la incidencia del ambiente 
físico (ruidos, vibraciones, etc.) en la salud de los trabajadores son aplicables 
también al trabajo policial. Sin embargo, la dotación de medios y materiales de 
trabajo es uno de las principales fuentes de estrés en el trabajo policial, puesto que 
dependen de un presupuesto público y de una gestión política concreta. 
Los riesgos a los que están expuestos los policías y que pueden afectar a su 
salud pueden ser físicos, químicos, biológicos o ergonómicos.  
Por ejemplo, los problemas de salud como consecuencia de haber pasado 
mucho tiempo al aire libre, bajo el sol o en condiciones de mal tiempo son un serio 
riesgo para el colectivo policial. La exposición a factores ambientales (bajas o altas 
temperaturas, lluvia, viento, nieve, sol) a los que se ven expuestos la policía puede 
tener como resultado enfermedades agudas (resfriado común, insolación, 
deshidratación, etc.) o crónicas (reumatismo, etc.). 
La policía también está expuesta a altos niveles de ruidoprocedentes de la 
sirena de emergencia o del campo de tiro. 
La falta de higiene en las dependencias de trabajo, sobre todo en lo que afecta a 
una inadecuada o insuficiente limpieza (suciedad, acumulación de polvo, etc.), la 
falta de ventilación y, sobre todo, en lo referente a los sanitarios y duchas es una 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
52 
habitual denuncia de los sindicatos y asociaciones policiales. En casos graves, 
incluso es una fuente de contagio de enfermedades infecciosas. 
También suponen un riesgo ergonómico los largos períodos de tiempo dentro 
de vehículos pueden con el transcurso del tiempo provocar trastornos musculo-
esqueléticos (dolores de espalda especialmente) 
Trastornos traumáticos acumulativos de las extremidades inferiores (p. ej., pie 
plano) como resultado de un largo tiempo patrullando a pie. 
2.1.2 Riesgos químicos y biológicos 
En determinados casos los policías se enfrentan al manejo de productos 
tóxicos, ya sea por su uso en investigación (policía científica) o en accidentes de 
tráfico, incendios, etc. que pueden provocar accidentes laborales o intoxicación 
La exposición a elementos químicos como el plomo (al dirigir el tráfico, en el 
campo de tiro, o haciendo trabajos de impresión (los instructores de tiro deben 
presentar periódicamente pruebas de orina/pruebas de sangre para el control del 
plomo). También se ven expuestos a altos niveles de monóxido de carbono mientras 
dirigen el tráfico 
La exposición a enfermedades infecciosas es otro importante capitulo de 
riesgo. Por su actividad profesional, el colectivo de Policía puede estar especialmente 
expuesto a la trasmisión de enfermedades de tipo biológico, por contacto con sangre 
o saliva.  
Riesgo de contraer una enfermedad contagiosa (VIH, hepatitis infecciosa, 
rabia, etc. ) como resultado de lesiones provocadas por pinchazo de aguja, mordedura 
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humana o animal, o contacto cercano con personas infectadas/enfermos 
(especialmente miembros de los grupos de alto riesgo), 
Infección causada por insectos o roedores al entrar en lugares contaminados o 
abandonados (especialmente bodegas, sótanos, etc. ) para la inspección, la búsqueda, 
la observación, etc. 
Los profesionales del Cuerpo deben tener presentes las recomendaciones para, 
en caso de que se produzca exposición, actuar rápida y adecuadamente. 
2.1.3 Riesgos psicológicos y emocionales 
La sobrecarga de trabajo y el estrés, el trabajo a turnos y nocturno, son 
riesgos claves derivados del trabajo policial. Además, la permanente exposición a 
riesgos y peligros, o el mero recuerdo de ellos, aumentan los niveles de ansiedad de 
los agentes. 
La exposición a diversos estresores psicológicos puede manifestarse como 
problemas de comportamiento, problemas conyugales y familiares o en ocasiones 
con el abuso de alcohol u otras sustancias; de hecho, el abuso de alcohol, la ingesta 
de drogas o el suicidio guardan también una estrecha relación con la exposición a 
peligros y las duras condiciones de trabajo y el colectivo policial las sufre 
especialmente.  
Los problemas personales y/o familiares causados por el trabajo por 
turnos y horarios irregulares (incluida la noche), el constante estado de alerta 
(incluido cuando se está fuera de servicio), las relaciones con los compañeros y 
superiores inherentes a un sistema jerárquico con el que se rige la policía y las 
fuerzas del orden, y otros factores psicosociales son factores de riesgo psicológico. 
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La profesión de policía raramente encuentra por parte del público una actitud 
imparcial: puede oscilar desdeun alto respeto y alabanza al desprecio y odio, 
dependiendo de la conciencia social y las prácticas sometidas a la ley de una persona 
o un grupo. Esta diversidad emocional, a menudo impredecible, contribuye al 
desarrollo de ansiedad y rasgos personales similares en la policía. 
El miedo a ser procesado por acciones que, parecieron ser claramente 
necesarias durante un servicio, pero más tarde no son consideradas como tal (en 
particular por otros) cuando los momentos de máxima tensión han desaparecido y el 
estrés es menor. El resultado pueden conllevar una reducción en el rango, posible 
expulsión de la policía e incluso la pérdida de la pensión de jubilación del 
funcionario. 
La estructura y organización laboral del trabajo policial, muy centralizado, 
jerárquico y autoritario es una de las más importantes fuentes de problemas para la 
salud de los policías. Esta concepción de la administración policial fomenta la falta 
de participación en el diseño del trabajo y en su adaptación y mejora. La falta de 
participación es el predictor más fuerte de tensión y estrés laboral y, además, está 
relacionada directamente con baja autoestima, consumo de alcohol, absentismo 
laboral y ánimo deprimido. Igualmente, la extremada ritualización de estas 
organizaciones es otra fuente de estrés. Lo que el especialista N. F. Dixon llamó bull 
militar, rutina autodestructiva. 
El impacto negativo de estas situaciones en la salud de los trabajadores de la 
policía está fuera de dudas: mayor riesgo de tener problemas gastrointestinales, altos 
índices de colesterol y enfermedades coronarias. Hoy en día está demostrado el 
desarrollo de patologías como: el Trastorno por Estrés Postraumático y la Depresión 
como consecuencia de la vivencia de las situaciones a la que se enfrentan. 
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Todas estas situaciones de estrés, producidas por el paso de los años en el 
servicio, por situaciones dramáticas (tiroteos, muerte de un compañero, heridas 
físicas, etc.), son eventos que pueden provocar tensiones y angustias en la policía . 
Estos profesionales afrontan el estrés creando a su alrededor una coraza aislante 
(endurecimiento profesional) que le lleva a ser un sujeto pasivo, un “pasota”, se 
endurece, se siente quemado o agotado profesionalmente (en inglés el término 
utilizado es “burnout”) (ver Tabla 3). Este es uno de los efectos a largo plazo 
sufridos por las fuerzas policiales derivado de su ejercicio profesional, produciéndose 
un aislamiento y el rendimiento enel trabajo puede disminuir por falta de motivación. 
Ene estos casos, son los demás los que acusan el efecto de la coraza, ellos no sienten 
que les ocurra nada. Sin embargo, no es la única forma de afrontar el estrés, en 
ocasiones los policías pueden reaccionar con trastornos personales: dolencias de 
origen psicosomático, cuadros depresivos, psicosis, neurosis. En estas situaciones los 
policías acuden a servicios médicos o sociales (Brufao, 1994).  
 










Problemas con hijos 




Problemas de moral 
Tabla 3. Síntomas de agotamientos profesional (Fuente: Brufao, 1994). 
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El trastorno por estrés post-traumático (PTSD), también es probable si el 
incidente atestiguado por el policía ha causado lesiones graves o muerte a alguno de 
los implicados. 
2.2 El riesgo de accidente laboral 
El riesgo, es la posibilidad que se produzca un daño, entendiendo el daño como 
enfermedad común o como accidente laboral. En cualquier profesión y a cualquier 
edad, existen riesgos laborales, desde el administrativo, pasando por el albañil, 
soldador o médico, hasta el bombero o el policía. Sin embargo, existen actividades 
laborales o profesiones en las que ésta probabilidad se incrementa de forma notable, 
éstas serían las llamadas “profesiones de riesgo”, entre estas profesiones de riesgo es 
donde encuadraríamos a los Cuerpos de Seguridad. 
En los Cuerpos de Seguridad, está totalmente demostrado, que el número de 
Accidentes de Trabajo es muy superior al que se sufren en otro tipo de profesiones, 
ya que los profesionales que integran estos Cuerpos, asumen unos riesgos muy 
superiores a los que asumen otros tipos de profesionales, se trata de riesgos 
inherentes a la naturaleza misma de los trabajos que realizan, trabajos que van desde 
la protección de autoridades (los llamados escoltas, un grupo cada vez más numeroso 
en los Cuerpos de Seguridad) y protección de edificios públicos, pasando por 
controles de tráfico y llegando a las actividades de seguridad ciudadana, tanto de 
prevención del delito como de represión del mismo, cuando ya se ha producido; sin 
olvidar las funciones de controly represión de las alteraciones de orden público. En el 
desempeño de sus funciones los Policíascorren un alto riesgo de ser atacados, 
agredidos y heridos por parte de los criminales, rufianes y otras personas cuya 
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conducta no es acorde con la ley y las normas de la sociedado incluso encontrar la 
muertesiendo víctimas del "fuego amigo". 
Muchos miembros de la policía se ven implicados en accidentes relacionados 
con su trabajo (laborales). Estos accidentes pueden ser, accidentes automovilísticos, 
caídas durante las persecuciones, rescates y operaciones similares, con manipulación 
de armas de fuego, etc. 
Es más probable que se produzcan accidentes durante la respuesta de la policía 
ante las emergencias y pueden ocurrir sobre todo al hacer trabajos de primeros 
auxilios,conducción del coche patrulla y el control de disturbios. 
Son frecuentes los siguientes accidentes: 
• Agresiones 
• Resbalones, tropiezos, caídas o traspiés mientras se asciende o desciende de 
los tejados o persiguiendo a los sospechosos de un crimen. 
• Heridas provocadas por un cuchillo u otro objeto (varilla de metal, bate de 
béisbol, etc.), como resultado de ser atacado por personas con las que se 
encuentran en el cumplimento del deber (sospechosos, delincuentes, sus 
secuaces, etc.). 
• Heridas consecuencia de los riesgos asociados a la utilización de armas de 
fuego. 
o Heridas causadas por disparos fortuitos o descuidados por otros 
compañeros (incluido el "fuego amigo"). 
o Heridas infligidas a sí mismo durante la limpieza, carga, etc. de armas de 
fuego. 
• Atropellos o colisión de vehículos. Accidentes de coche o moto mientras se 
persigue a vehículos huidos, o se conduce a alta velocidad en respuesta a 
llamadas de emergencia. 
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La baja laboral de los policías puede ser indicativa de lesiones graves y afecta a 
lospresupuestos policiales y al personal policial. Por ejemplo, en un estudio de 698 
departamentos de policía en 2008, se registraron más de 2.800 heridos y más de 
24000 días de trabajo perdidos, con un promedio 7,7 lesiones y 66,4 días de trabajo 
perdidos por departamento (Zakhary, 2008). 
Al respecto, el estudio llevado a cabo en el año 2013 por Violanti et al., fue 
uno de los primeros en asociar las bajas por lesiones de la policía con la duración de 
los turnos, el reducido tiempo de descanso, y la carga de trabajo. Concluyendo que el 
sueño, la educación y las políticas de turnos son necesarias para ayudar a reducir la 
alta lesividad entre los policías. 
Las baja laborales de los policías son similares a las que se registran en EE.UU 
en el cuerpo de bomberos (38% versus 39% respectivamente) (Suyanna et al., 2009). 
  




3 EL ACCIDENTE LABORAL DE TRÁFICO (ALT) 
Se habla del ATL (Accidente Laboral de Tráfico) en general para luego 
centrarnos en el policial 
El accidente laboral-vial ya no es un factor más de riesgo 
tangencial para trabajadores y usuarios de la vía pública en 
general, sino que actualmente se contempla como el tipo de 
accidente de trabajo y de circulación que más nos preocupa por su 
progresión, muy por encima ya de los indicadores de accidentes de 
tráfico en noches de fin de semana y desplazamientos de ocio. 
(Campus UPCplus, 2015) 
3.1 La magnitud del accidente laboral de tráfico 
• Los accidentes viales laborales constituyen un problema de seguridad en 
todos los países, y afectan a todas las empresas y sus trabajadores. 
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• Por lo tanto, las técnicas de prevención de estos accidentes se deben aplicar 
a cualquier tipo de empresa, independientemente de su tamaño o sector de 
actividad. 
• La realidad en otros países no difiere mucho respecto a España, ya que los 
accidentes de tráfico laborales también constituyen un problema para las 
empresas, los trabajadores y las Administraciones. 
• Comparar entre países datos de accidentes que se producen por motivos de 
trabajos, es complejo, ya que cada país sigue una legislación diferente y 
clasifica los accidentes in itinere de manera distinta. 
  
Como datos interesantes sobre este problema en otros países destacan: 
• En Estados Unidos, Australia, y en los países de la UE, los accidentes 
viales laborales están estimados entre un cuarto y un tercio del total de 
accidentes de trabajo; representan entre el 20 y el 40% de las víctimas 
mortales en accidentes de tráfico laborales. 
En la Unión Europea se estima que se producen 4,5 millones de accidentes de 
tráfico con más de 3 días de baja, lo que supone un elevado coste para la sociedad. 
En Europa cada año mueren por accidentes de tráfico aproximadamente 30.000 
personas, de las que 5.500 corresponden a accidentes del tipo ALT (Moviter, 2013). 
Se producen alrededor de 4'5 millones de accidentes con, al menos, 3 días de baja. 
Estos accidentes suponen a la UE un coste de 20 billones de euros anuales. 
En Gran Bretaña cada año mueren alrededor de 1.000 personas, y más de 7.500 
resultan gravemente heridas en accidentes de tráfico relacionados con el trabajo. 
Entre el 25 y el 33% de los accidentes de tráfico mortales y graves están relacionados 
con el trabajo. 
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En Australia los accidentes viales laborales supusieron el 13% de los 
accidentes de trabajo en el último año. Estos accidentes son la causa más común de 
las muertes, lesiones y bajas laborales. Los accidentes viales laborales suponen 
anualmente a Australia 1.5$ billones. 
Un estudio francés indica que alrededor del 10% de los accidentes de tráfico 
ocurrieron durante el trabajo, y en torno al 18% en itinere. La mayoría de las muertes 
en carretera relacionadas con el trabajo ocurren en la vía pública. Varones de entre 
25 y 34 años son los más implicados. 
Un estudio finlandés concluye que los conductores de entre 50 y 65 años son 
los que se ven envueltos en accidentes viales laborales con más frecuencia. Además, 
este estudio afirma que las personas casadas tuvieron menos accidentes que personas 
con otro estado civil. 
La mayoría de muertes se producen por velocidad excesiva, consumo 
de alcoholy por no llevar el cinturón de seguridad. 
 
En España el año 2010 se produjeron 65.446 accidentes laborales relacionados 
con el tráfico, representando un 10% de los accidentes laborales totales notificados 
(De Vicente, Zimmermann y de la Orden, 2011).De estos siniestros 264 tuvieron 
consecuencias fatales, lo que implica que una de cada tres muertes en accidente 
laboral se produce, a su vez, en un accidente de tráfico (De Vicente, Zimmermann y 
de la Orden, 2012). 
Así, los ALT no son los más numerosos en el cómputo global de la 
siniestralidad laboral, pero una de las peculiaridades más llamativas en estos 
accidentes es su mayor gravedad respecto al resto, además, sabemos que el vehículo 
implicadoen la mayoría de los casoses un turismo. 
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Un informe realizado por el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el 
Trabajorealizado en el año 2010 afirmaba que la mayoría de los accidentes laborales 
de tráfico se producían en los desplazamientos de casa a la empresa o a la vuelta, lo 
que técnicamente se denomina desplazamientosin itinere. Según el informe (ver 
Tabla 4), de los 65.446 accidentes laborales de tráfico que ocurrieron ese año el 
71,6% fueronin itineremientras que el restante 28,4% sucedieron en misión, es decir, 
durante los desplazamientos de trabajo. 
 
Años 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Accidentes de 
trabajo 





71854 71311 87038 81840 68833 65446 
Accidentes laborales 
viales mortales 
500 509 470 371 283 264 
Aumento o 
disminución con 
respecto al año 
anterior 
 -1,77% -7,66% -21,06% -23,72% 6,71% 
Tabla 4. Evolución de la siniestralidad laboral vial en el periodo 205-2010. 
(Fuente: Instituto Nacional de Seguridad e Higiene). 
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En España a lo largo del año 2011 se produjo una media diaria de 161 
accidentes laborales de tráfico (ALT).En 2013 hubo 52.129 (58.930 accidentes 
laborales de tráfico durante el año 2012)accidentes laborales de tráfico, de los que 
37.723 fueron ‘in itinere’, es decir, de casa al trabajo y viceversa (72,4%),  
Un total de 181 trabajadores murieron en el año 2013 por un accidente de 
tráficomientras realizaba su jornada laboral enEspaña, lo que significa quecada dos 
días seproduce un siniestro mortal relacionado con el trabajo.Empleados de 
Correos, taxistas, camioneros y policías están entre los colectivos con mayor tasa 
de accidentados (INSHT, 2013). 
Los accidentes laborales de tráfico suponen un 11,1% del total de los 
accidentes de trabajo (ver Gráfico 1), que ascendieron a 468.330, aunque un 32,4% 
cuando muere algún trabajador (181 fallecieron siendo conductores de un vehículo, 
por el total de 558 que perdieron la vida en el horario laboral en cualquier tipo de 
actividad). 
Conforme aumenta la gravedad del accidente laboral,se incrementa la 
influencia del tráfico, que representa un 11% de los siniestros leves, un 21,8% de los 
graves y un 32,4% de los mortales. “Desde 2007, este porcentaje es prácticamente 
inamovible, de en torno al 30% de los accidentes mortales”. 
Éstas son algunas conclusiones de los últimos datos Instituto Nacional de 
Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT, 2013). 
En España la accidentalidad vial laboral se ha reducido más de un 60% durante 
los últimos años, como muestra el Gráfico 1 y la Tabla 5. A pesar de este descenso, 
hay que seguir trabajando conjuntamente en su prevención para lograr cero 
accidentes laborales. 
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Gráfico 1. Relación entre accidentes laborales y accidentes laborales de 
tráfico (Fuente: Datos procedentes del Informe de Accidentes de 



















2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
ALT (mortales) 500 509 470 371 283 264 220 
AL (mortales) 1286 1303 1167 1065 826 737 683 
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Años 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Accidentes de 
trabajo 
981795 1003440 1022067 895679 699577 645964 581150 471223 468030 
Accidentes 
viales laborales 




500 509 470 371 283 264 220 180 181 
Variación con 
respecto al año 
anterior 
 -1,77% -7,66% -21,06% -23,72% -7,00% -16,66% -18% 0,5% 
Tabla 5. Variación de los accidentes laborales y accidentes laborales de tráfico 
(Fuente: Datos procedentes del Informe de Accidentes de Trabajo 
del INSHT , 2013) 
 
En relación con las dimensiones de tiempo-lugar-persona que definen este tipo 
de accidente, éstas dibujan un perfil muy específico que le diferencia, por sus 
características específicas, del accidente laboral que no es de tráfico (De Vicente, 
Zimmermann y de la Orden, 2012). La información suministrada por las bases de 
datos del INSHT nos muestran  las principales características de los accidentes 
laborales de tráfico.  
Una característica particular de este tipo de accidente es que en un 6,7% de 
casos está afectado más de un trabajador, frente al 0,6% de accidentes múltiples 
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computados entre los accidentes laborales que no son de tráfico (De Vicente, 
Zimmermann, de la Orden, 2012). 
3.1.1 Edad y sexo 
De acuerdo con el Informe de accidentes laborales de tráfico del año 2013 (De 
la Orden, Zimmerman y De Vicente, 2013) el accidente laboral de tráfico se 
caracteriza, por afectar en una alta proporción a los más jóvenes.  
La media de edad de los trabajadores fallecidos por un accidente laboral de 
tráfico es de 37,4 años, por los 41,2 años de promedio de quienes murieron sin estar 
al volante de un vehículo.La de los siniestros mortales de tráfico es de 42,5 años 
(48,7 años los que no conducían).De lo que se deduce que este fenómeno afecta con 
mayor incidencia en la población laboral más joven. 
La media de edad de los trabajadores que han sufrido un ALT in itínere en 
2013 es de 37,2 años, mientras que, en el grupo de trabajadores que han sufrido un 
accidente de trabajo que no es ALT, la media de edad es 44 años, por lo que se puede 
decir que los accidentados laborales de  tráfico in itínere son, en media, 6,8 años más 
jóvenes que los accidentados laborales que no son de tráfico. 
La edad media de los accidentados ‘in mision’ (en plena jornada laboral) es de 
37,8 años, por los 45,7 años de media de los fallecidos en carretera o ciudad mientras 
conducía, y este tipo de accidentes representan un 15% del total de accidentes de 
trabajo mortales (15 personas murieron el año pasado durante su horario de trabajo al 
volante de un vehículo de empresa). 
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3.1.2 Género 
El ALT se produce en mayor proporción entre los hombres, quienes presentan 
un mayor riesgo de sufrirlo durante la jornada que las trabajadoras. El 95% de los 
ALT mortales en jornada de trabajo los sufren hombres. Además, el sexo masculino 
presenta una incidencia diez veces mayor que el sexo femenino, y por lo tanto un 
riesgo mucho más elevado de fallecer en este tipo de accidentes (De la Orden, 
Zimmerman y De Vicente, 2013). 
Los accidentes en misión inciden principalmente en la población masculina, 
mientras quelos accidentes in itinere son más frecuentes entre las trabajadoras 
(índices de incidencia 184,1 frente a 57,5 accidentes por cada 100.000 
trabajadores/as, respectivamente). Por el contrario, las mujeres tienen mayor riesgo 
que los hombres de padecer este tipo de accidentes en los viajes de ida y vuelta del 
trabajo (respectivamente, índices de incidencia 340,5 frente a 300,1, por cada 
100.000 trabajadoras/es) (INSHT, 2013). 
3.1.3 Tipo de vehículo 
Casi la mitadde los trabajadores (47%) implicados en un accidente laboral de 
tráficoconducía un automóvil, por un 13% de motociclistas, un 11% de 
conductores de vehículos pesados y un 5% de quienes iban en furgoneta o camioneta. 
Así, según la distribución de agentes implicados en los ALT en jornada, el vehículo 
más frecuente esel automóvil, seguido de motocicletas, camiones y furgonetas. 
Los accidentes en misión los padecen especialmente los conductores de 
motocicletas y ciclomotores, los conductores de camiones, los policías, los taxistas y 
los conductores de furgonetas. Mientras que los accidentes in intínere los padecen 
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principalmente los dependientes de establecimientos, los auxiliares administrativos y 
el personal de limpieza. 
 
 
Gráfico 2. Distribución porcentual de los agentes materiales implicados en 
los ALT en jornada (INSHT, 2013). 
3.1.4 Sectores laborales 
El perfil de profesional implicado varía según se trate de ALT durante la 
jornada o in itinere. Así, los conductores de motocicletas, conductores de camiones, 
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ALT ocurrido durante la jornada, mientras que los dependientes, auxiliares 
administrativos y el personal de limpieza son los más implicados en los ALT 
desencadenados al ir o volver del trabajo (de Vicente, Zimmermann, 2012). 
Considerando no sólo la probabilidad de que este tipo de accidente se 
materialice, sino también analizando los colectivos de trabajadores y trabajadoras 
más perjudicado los sectores laborales con un mayor potencial de ALT son 
transporte, servicios de comidas y bebidas, correos, recogida de residuos, 
administración pública y logística. Por lugares, el 62,6% de estos accidentes se 
producen en las obras de construcción y en las zonas o polígonos industriales. Las 
horas con mayor número de accidentes ALT se localizan en el intervalo de las 8:00 a 
las 14:00. 
3.1.5 Causas, consecuencias y estrategias del ALT 
Las principales causas de accidentes del tipo ALT son: 
• Inexistente o inadecuado método de Trabajo. 
• Exceso de confianza, bajo nivel de atención mientras se conducte. 
• Poca información/formación sobre la prevención de riesgos laborales. 
• Señalización deficiente o inexistente. 
• Deficiente mantenimiento preventivo integrado en el sistema de gestión de 
la prevención. 
• Utilización inadecuada del vehículo o usos no previstos del mismo. 
• El trabajador incumple los procedimientos o las normas de Trabajo. 
• Ausencia de protecciones antivuelco. 
• Defectos en las evaluaciones de los riesgos, especialmente en los factores 
psicosociales. 
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• Defectos mecánicos en el vehiculo. 
• Baja implicación de los responsables en el sistema de gestión de la 
prevención. 
La Dirección General de Tráfico resume las estrategias de la Administración 
General del Estado para mejorar la seguridad via en sus “Estrategias de Seguridad 
Vial 2011-2020”. En este documento se establecen las prioridades y objetivos a 
desarrollar durante esta década. De las prioridades que se plantean en ese documento 
destacaré la quinta “Mejorar la seguridad en los desplazamientos relacionados 
con el trabajo”. Cuyos objetivos se centran en: 
 
• Lograr una intervención activa de las empresas en los accidentes in itinere 
y mejorar su conocimiento 
• Mayor capacitación y habilidades de los conductores profesionales 
• Bajar un 30% los fallecidos por accidentes in itinere 
• Introducir la seguridad vial como un elemento clave de la Responsabilidad 
Social Corporativa de las empresas. 
 
Los principalescostes de un ALTson personales: siempre lo primero que 
valoramos es la pérdida de una vida o las secuelas físicas y psicológicas derivadas de 
un accidente, así como los cambios vitales y emocionales que reducen la calidad de 
vida a los afectados y a las personas más próximas a los accidentados. Cabe destacar 
diversos perjuicios a la sociedad por los  accidentes laborales de tráfico como son los 
años potenciales de vida que ha perdido cada trabajador muerto respecto a la 
esperanza de vida media nacional, los años de vida ajustados a la discapacidad media 
de las deficiencias de salud que combina la información de años de vida perdidos por 
muerte con la relativa a la pérdida de salud por discapacidad, …Perotambién se 
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ocasionancostes económicos para la empresadel trabajador siniestrado y para la 
administración pública. 
En el primer caso, el ALT supone días de baja pagados por las empresas, días 
de trabajo perdidos por lesiones, pérdidas de tiempo debido a la reorganización del 
trabajo, reparaciones de vehículos según sean las condiciones de las pólizas y las 
responsabilidades del asegurado en el accidente-, coste de vehículos inmovilizados, 
estrés y deterioro del clima laboral, sanciones económicas, pérdida de puntos y 
suspensiones del permiso de conducción, lucro cesante por pérdida de actividad 
productiva del accidentado o del procesado y sus derivadas en el funcionamiento de 
la empresa, pérdida de imagen fuera y dentro de la compañía con una mayor 
desmotivación entre sus empleados, incremento de las primas en los seguros para sus 
flotas de transporte, incremento de las cotizaciones a la Seguridad Social o bien 
pérdida de subvenciones… 
En definitiva, la seguridad vial en la empresa no es un coste sino  una 
inversión, por la responsabilidad social corporativa y los elevados costes económicos 
y humanos que conllevan los accidentes de tráfico.  
Las administraciones públicas también soportan unos costesque repercuten 
en la sociedad, como por ejemplo: el rescate tras el accidente, la gestión de los 
atascos producidos por el siniestro, la reparación de los daños en la vía pública, los 
costes judiciales y hospitalarios que habitualmente son asumidos por las 
aseguradoras -o no... según sea el caso-. Tras un accidente laboral grave la 
administración pasa de ingresar cotizaciones a la Seguridad Social por parte del 
trabajador y del empresario a pagar pensiones por minusvalía o viudedad. 
También suponen un coste las repercusiones medioambientalescuando con el 
ALT se producen vertidos de productos contaminantes y lo que supone la reparación 
sus consecuencias en el entorno.  
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En definitiva, Se puede afirmar, sin lugar a dudas, que los accidentes laborales-
viales se han convertido en el principal riesgo de mortalidad de origen laboral, a 
pesar de los esfuerzos realizados en su reducción, ya que los vehículos y demás 
equipos de trabajo móviles constituyen de por sí las máquinas más peligrosas de 
nuestra sociedad por los continuos daños que generan, siendo múltiples los factores 
de riesgo a eliminar y controlar que están en su origen. Estos accidentes dependen 
del propio vehículo, de las infraestructuras viarias, del entorno, y evidentemente, de 
aspectos humanos vinculados a las necesidades y circunstancias personales, sus 
hábitos y actitudes, y no es un elemento menor la actividad económica.  
Los vehículos privados se utilizan en exceso, para los desplazamientos al 
trabajo, con los consiguientes inconvenientes adicionales de tiempos perdidos y 
daños al medio ambiente. Y ante el gran peso que en la actividad económica aporta 
el sector servicios, llegan a formar parte del propio trabajo, estando por tanto 
implicados en la mayoría de accidentes, aunque los profesionales que más los sufran 
sean los conductores de camiones, autobuses y maquinaria móvil, ya que a pesar de 
su profesionalidad están constantemente expuestos al riesgo 
Tal como la Comisión Europea propugna, laSeguridad viales una 
responsabilidad compartida entre los agentes públicos y privados, y por ello, es 
necesaria la estrecha colaboración de las Administraciones competentes y la 
participación de todos los colectivos afectados: mutuas, organismos técnicos, 
asociaciones profesionales, empresas y trabajadores. La Carta Europea de Seguridad 
Vial facilita el camino y afortunadamente, las iniciativas de cooperación 
interinstitucional en estos últimos años en los países que han abordado el tema en 
profundidad, con rigor y buscando la complicidad de todos ha sido múltiple y 
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fructífera. Esta sensibilidad se está extendiendo en todos los países que están 
sufriendo las consecuencias de este tipo de siniestro. 
El interés suscitado ha abierto muchas iniciativas de las Administraciones 
responsables del sector del transporte, el trabajo y el tráfico pero también de las 
empresas y de los agentes sociales que se transforman en Planes de Movilidad, 
Planes de Seguridad Vial y Planes de Prevención que están requiriendo de una 
sistematización y protocolización normativa y operativa que ordene de manera eficaz 
el marco conceptual, los costes de los accidentes laborales viales, los planes de 
movilidad de empresa y la necesidad de priorizar los aspectos formativos. 
El accidente laboral-vial debe de ser controlado preferentemente por los 
órganos de inspección laboral que, hasta la fecha, en algunos países siguen esperando 
instrucciones reglamentarias que les autoricen a actuar con el instrumento 
administrativo correspondiente, con el mismo rigor y claridad que lo hacen los 
agentes policiales por las infracciones de circulación. 
3.2 El Accidente Laboral de Tráfico en la policía 
Hablamos del Accidente de Trafico Laboral entre los policías para terminar 
de centrar el problema que nos va a ocupar. Después de haberlo centrado 
dentro de los riesgos laborales y de los Accidentes de Tráfico Laboral 
La ocupación con mayor número de accidentes laborales de tráfico 
en misión, es la policía” (Mª Victoria de la Orden, Jornada sobre 
Seguridad Vial y Prevención de Riesgos laborales, Melilla, 
Noviembre 2015.) 
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La utilización de vehículos es permanente dentro de la actividad policial, 
constituyendo un factor de riesgo de la misma. Los riesgos detectados son los 
siguientes:  
• Atropellos, golpes o choques contra o con vehículos.  
• Accidentes de tráfico. 
Según un informe de la policía del Reino Unido (PSDB, 1997) la mayoría de 
colisiones de policía ocurren en respuesta a una llamada de emergencia o en la 
búsqueda, con una minoría que también ocurre durante la patrulla y durante la 
formación. 
La inmensa mayoría de las colisiones policiales son menores, causando heridas 
leves y daños materiales en el vehículo 
Aunque es difícil disponer de datos de los accidentes de tráfico de la policía 
(Dorn y Brown, 2003), podemos partir de los datos aportados por un Grupo de la 
Policía del Reino Unido (Rix et al., 1997). 
Entre 1991 y 1995 hubo más de 90 muertos y unos 1.300 heridos graves 
causados durante el cumplimiento de las funciones policiales. De los muertos, el 
83% eran miembros del público mientras que el 17% se encontraban entre los 
propios policías, la mayoría de los cuales conducían en el momento de la colisión. En 
el año 2000-2001 los muertos alcanzaron un record anual (25 muertos) lo cual se 
consideró como “totalmente inaceptable” (The Times, 11/7/2001)por lo que se 
propuso “Revisar la legislación para garantizar que los policías puedan quebrantar la 
ley de tráfico sólo si están realizando búsquedas por un delito grave". 
Dorn y Brown (2003) apuntaron que es inaceptable la muerte y lesiones de 
personas inocentes presentes en la ejecución de sus deberes policiales, sobre todo si 
los propios policías son directamente culpables del accidente. 





4 ALGUNOS FACTORES DE RIESGOS DETERMINANTES 
DEL ACCIDENTE LABORAL VIAL 
Aquí se habla de los determinantes que vamos a contemplar en nuestro 
estudio, a saber: percepción/actitudes, ansiedad, depresión, sueño y estrés. 
4.1 Factores personales y perfil de conducción: La percepción de riesgo y el 
riesgo asumido 
Lapolicía se enfrentan a numerosos riesgos para su salud y su seguridad en su 
trabajo. La reducción de la vulnerabilidad al accidente laboral depende entre otras 
cosas del reconocimiento de estos factores de riesgo y la implementación de 
estrategias preventivas efectivas. 
Entender el riesgo y cómo se percibe es un paso crucial hacia la creación de 
programas y campañas para crear conciencia y hacer comunidades y lugares de 
trabajo más seguro.Percibir el riesgo, o tener la capacidad de discernir el riesgo, está 
ligado a la tolerancia al riesgo, o a la capacidad de un individuo de aceptar o asumir 
una cierta cantidad de riesgo (Ionouye, 2014) 
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En la población general de conductores, se puede afirmar que la mayoría de los 
conductores consideran que son más competentes y más seguro que conductor 
medio, incluso tras un grave accidente que haya requerido tratamiento hospitalario 
(Preston y Harris, 1965; Svenson, 1981; Glendon et al., 1996), pero no está claro 
hasta qué punto esta tendencia se podría aplicar a los conductores de la policía. 
Respecto a la percepción de riesgo en el tráfico, Elvik (2015) ha sugerido 
recientemente que una ley psicofísica universal influiría en la percepción de los 
riesgos y su cuantificación física en el tráfico. Esta ley establece que habría una 
tendencia a sobreestimar las bajas probabilidades o pequeñas cantidades, mientras 
que subestimaríamoslas altas probabilidades o grandes cantidades. Los estudios 
sobre la percepción de riesgos y su cuantificación físicaen el tráfico han encontrado 
un patrón muy consistente y constante, demostrando que: 
1. Los peatones que pretenden cruzar una vía sobreestiman la distancia de frenado 
de los coches que viajan a baja velocidad y subestiman la distancia de frenado de 
los coches que viajan a alta velocidad. 
2. Los conductores de automóviles que desean adelantar, sobreestimar la distancia 
necesaria a baja velocidad, pero la subestimar a alta velocidad. 
3. Los conductores de automóviles detenidos a los que se les pide que aceleren para 
adelantara una velocidad determinada sobrepasan la velocidad objetivo; cuando 
se le pide que reduzca la velocidad a una velocidad determinada, los conductores 
también sobrepasan la velocidad deseada. 
4. Cuando se les pide que  elijan la velocidad para ahorrar una determinada cantidad 
de tiempo en un trayecto de una determinada longitud, los conductores 
sobreestiman la velocidad objetivo cuando la velocidad inicial es baja y la 
subestimar cuando al velocidad inicial es alta. 
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5. Los conductores sobreestiman el incremento en el riesgo asociado con un 
pequeño aumento de la velocidad y subestiman el aumento en el riesgo asociado 
con un mayor incremento de la velocidad. 
6. Los conductores sobreestiman el riesgo de ser detenidos por un delito de tráfico 
cuando éste es leve y lo subestiman cuando es grave.  
7. Los usuarios sobrestiman el riesgo asociado con los modos comparativamente 
seguros de transporte. 
Sin embargo, las consecuencias de esa ilusión de control personal durante la 
conducción es probable que sean aún más catastrófico para los conductores de la 
policía, quepueden hacer caso omiso de la ley de tráfico y conducir a gran velocidad 
para aprehender a un sospechoso o responder a una llamada de emergencia (Dorn y 
Brown, 2003). 
 
Cuestiones relacionadas en una población general de conductores fueron 
analizadas por Alonso et al.,(2006b) (estudio de referencia para nuestro análisis ya 
que adaptamos algunas de sus cuestiones de estudio en la población general a nuestra 
muestra de agentes de policía).  
Estos autores trabajaron el riesgo asumido desde dos perspectivas distintas pero 
complementarias. Desde una primera perspectiva obtuvieron el riesgo asumido a 
partir de una comparación con otros conductores desde la propia declaración de los 
sujetos (“Riesgo asumido autoevaluado”) considerando así una percepción subjetiva 
del riesgo.  
Desde otra perspectiva estos autores obtuvieron un valor de riesgo asumido a 
partir de determinados comportamientos declarados por parte del sujeto (“Riesgo 
asumido evaluado”). En este caso consideraron un valor más objetivo. 
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Al respecto, estos autores obtuvieron que al centrarse en cómo los conductores 
evalúan su comportamiento de riesgo en el tráfico, el porcentaje que reconocía que 
su conducción era más peligrosa que la de los demás conductores fuebastante 
pequeño (1,3%). La mayoría (73%) consideró que su forma de conducir es menos 
peligrosa (un poco o mucho), y para la cuarta parte de conductores (25,6%) no 
existen diferencias en cuanto a su peligrosidad en comparación con el resto de 
conductores. 
Cuando se centraron en la velocidad a la que los conductores participantes 
reconocían que conducían, destacó un porcentaje significativode conductores que 
admitieron conducir un poco o mucho más deprisa que la media (11,8%). Además, 
los autores encontraron que en este caso más de la mitad de los conductores (54,7%) 
señalaba que conducía “igual de deprisa que el resto”, lo que nos indica una mayor 
permisividad respecto al tema de la velocidad frente a otras conductas de peligro en 
la conducción. Se detectó una relación significativa entre la autoevaluación del 
riesgo asumido y la autoevaluación de la velocidad (Chi-Cuadrado = 87,1; p=0,000). 
De esta forma, conforme la autoevaluación es de mayor riesgo (los conductores se 
consideran más peligrosos en su conducción), se tiende a reconocer que conducen 
más deprisa que el resto de conductores. En esta línea, aquellos que se consideran 
igual de peligrosos tienden a conducir igual de deprisa, y aquellos que se consideran 
menos peligrosos (en mayor medida que el resto de conductores), afirman que su 
conducción es más lenta. 
Al analizar otras conductas de riesgo, los autores destacaron que existían 
determinados comportamientos en los cuales se registraban importantes porcentajes 
de infractores: la conducción bajo los efectos del alcohol (con un 30% de 
conductores de riesgo), y la utilización del móvil para responder (30,7%) o realizar 
llamadas mientras se conduce (21,3%). Este resultado indicó que probablemente 
estas conductas siguen siendo asumidas como de bajo riesgo en nuestra sociedad, y 
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aceptadas en ciertas condiciones pese a que su peligrosidad está claramente 
demostrada. 
A partir de los resultados obtenidos en este conjunto de comportamientos, los 
autores obtuvieron una clasificación de conductores de riesgo (ver en Alonso et al., 
2006b el procedimiento de clasificación de los conductores de riesgo), encontrándose 
que aproximadamente un 55% de los conductores estaba asumiendo conductas que 
pueden resultar peligrosas o muy peligrosas en la conducción. La comparación del 
riesgo asumido autoevaluado por los conductores, con la evaluación “objetiva” de su 
propio comportamiento en el tráfico (a partir de la frecuencia con que comete las 
distintas infracciones), permitió concluir que existe una tendencia general a no tener 
una percepción realista del nivel de riesgo que se asume en la conducción(el 62% de 
los conductores de alto riesgo se percibe como menos peligroso que el resto, al igual 
que el 73% de los conductores considerados de riesgo medio). 
4.2 Salud psicofísica y conducción 
Para conducir, como actividad compleja, es necesario tener una serie de 
aptitudes, habilidades y sobre todo, un determinado estado psicofísico, que, en 
muchas ocasiones, va a depender de nuestra salud. La conducción, requiere de un 
buen estado físico y mental. Cualquier causa que lo altere (enfermedades, fármacos, 
drogas, alcohol…) aumentará el riesgo de sufrir un accidente (Alonso et al., 2008a). 
Nuestro estado de salud repercute en la tarea de conducción y condiciona 
nuestro comportamiento en situaciones de tráfico, pudiendo llegar a convertirse en 
una causa directa o indirecta de accidente.La salud puede considerarse como el 
completo estado de bienestar biopsicosocial auto percibido y se refiere al adecuado 
funcionamiento de las dimensiones biológicas, psicológicas y sociales del individuo. 
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Desde este punto de vista, las personas tenemos distintos niveles de salud a lo largo 
de nuestras vidas. Nuestra salud oscila entre (Ver Gráfico 3): 
(1)el alto bienestar y baja enfermedad,  
(2) diferentes grados de alto bienestar y alta enfermedad,  
(3) personas muy enfermas que disfrutan de poco bienestar, y  
(4) personas con baja enfermedad y bajo bienestar  
De hecho, la Organización Mundial de la Salud (OMS, 1964) define la salud 
como: “un estado de bienestar completo físico, mental y social y no solamente la 
ausencia de enfermedad o dolencia”. En definitiva el concepto de salud debiera 
entenderse en un sentido amplio, incluyendo tanto el bienestar físico como el 
bienestar psíquico (Alonso et al., 2008a). 
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4.2.1 Factores de Salud 
Alonso et al., (2008b) analizaron todo el proceso de evaluación y toma de 
decisiones que lleva al conductor a conducir o no bajo condiciones psicofísicas 
inadecuadas, y su percepción del efecto que determinados estados de salud pueden 
tener sobre la conducción.  Para ello, tuvieron en cuenta: 
• su percepción del funcionamiento (óptimo o no) de las capacidades 
psicofísicas para conducir ,  
• las causas que les llevan a determinar que dichas capacidades no son las 
adecuadas,  
• la decisión que toma respecto a conducir o no en dichas condiciones, y 
• las consecuencias de dicha conducta en su desempeño.  
Este análisis se realizó respecto a situaciones específicas que el conductor 
consideró relevantes o destacables (se les pidió que recordasen alguna situación en la 
que hubieran pensado que “no estaban en condiciones para conducir”), y sobre la 
situación general en que el entrevistado habían estado de baja laboral. En esta última 
situación, sólo se pregunta sobre: 
• la toma de decisión de conducir o no, y  
• si algún responsable le ha informado de la incompatibilidad o el grado de 
afectación que la situación de baja laboral tiene sobre la conducción. 
• Finalmente, Alonso et al. (2008b) plantearon una serie de problemas de 
salud (enfermedades crónicas y trastornos episódicos), pidiendo a los 
conductores que evalúen su efecto sobre la conducción: sueño, adicción al 
alcohol, adicción a las drogas, abuso de fármacos, depresión, ansiedad, 
diabetes, estrés, fatiga, post-infarto, problemas cardíacos, miopía, dolores 
articulares-musculares, alergias y cefaleas- migrañas. 
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Los resultados fueron obtenidos por estos autores en una muestra de 1200 
conductores españoles mayores de 18 años, a partir de un muestreo aleatorio, 
proporcional por cuotas a los segmentos poblacionales de edad, sexo, Comunidad 
Autónoma y tamaño del municipio (habitantes). Los resultados obtenidos se 
describen sucintamente a continuación. 
En primer lugar, un porcentaje considerable de conductores reconoció que en 
algún momento había considerado que no se encontraba en condiciones adecuadas 
para llevar a cabo la tarea de conducir un vehículo. Concretamente, el 42% “alguna 
vez” y tan sólo el 1,8% “con frecuencia”. El porcentaje de personas que afirmó 
haber estado siempre en condiciones idóneas para conducir un vehículo superó el 
50% (56,3%). 
Aquellos participantes con edades comprendidas entre los 26-35 años, destacan 
sobre el resto de conductores por ser quienes en mayor medida reconocieron haber 
pensado que “no estaban para conducir” en alguna ocasión (alguna vez o con 
frecuencia). En cambio, aquellos con 56-65 años de edad destacan por la tendencia 
contraria. En cambio no influyen en este sentido el sexo del entrevistado. 
Si nos fijamos en la causa que lleva a los conductores españoles a pensar que 
no están en condiciones para conducir, los principales argumentos que se dieron, 
están relacionados con la esfera de la salud física (77,6%), mientras que el ámbito 
emocional o psicológico (14,3%) o ambos (8%) explican en menor medida este tipo 
de pensamientos  
Dentro del grupo de conductores que reconoce que en alguna ocasión o con 
frecuencia no se ha sentido en condiciones adecuadas para conducir, destacan por 
mencionar en mayor medida un malestar físico, sobre todo los hombres. En cambio, 
las mujeres mencionan en mayor medida un malestar emocional o psicológico como 
causa. Así, el 60% de los conductores que manifiestan molestias emocionales son 
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mujeres, mientras que las molestias físicas son reconocidas por hombres en un 
58,6%).Por otro lado, son más mujeres que hombres, y en mayor medida que el resto, 
los jóvenes de 18-25 años quienes señalan ambos tipos de malestar. 
 
Las causas concretas citadas más frecuentemente por los conductores 
entrevistados por Alonso et al., (2008b), fueron el cansancio, el alcohol, emociones 
negativas (preocupaciones), sueño, dolores de cabeza y resfriados o gripes 
(aproximadamente el 78% de las razones expresadas).  En rasgos generales los 
estados emocionales o psicológicos son citados con menos frecuencia que los físicos, 
y cuando así ha sido, se han referido sobre todo a emociones negativas. En cambio, 
el estrés y/o la depresión son citadas con poca frecuencia. Los autores lo explica de 
dos formas. Bien porque los conductores son menos conscientes de los deterioros o 
alteraciones emocionales que de sus disfunciones físicas a la hora de decidir si están 
en condiciones para conducir, o tal vez porque realmente las alteraciones físicas son 
las principales responsables de los estados que dificultan o imposibilitan la 
conducción. En el Gráfico 4se diferencian las distintas razones manifestadas por los 
conductores, en función del tipo de molestia que supone para ellos.  
Los autores destacaron que el efecto negativo que determinadas razones tienen 
sobre las capacidades de conducción, es de matiz físico o emocional en función de la 
percepción que le dan los propios conductores. Así, por ejemplo, los conductores 
destacan tanto molestias físicas como molestias psicológicas o emocionales en 
estados como el cansancio, el sueño, la falta de ganas, el alcohol, la depresión, 
ansiedad y estrés y en enfermedades como los resfriados entre otras. 
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Gráfico 4. Causas por las que los conductores piensan que no están en 
condiciones para conducir (distribución porcentual general) 
(Fuente: Alonso et al., 2008b) 
 
Cerca del 44% de personas reconoció que en algún momento de su vida no 
había estado en plenas capacidades para conducir un vehículo con seguridad. Visto 
este resultado, es preocupante el porcentaje de aquellos que, pese a no encontrarse en 
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las mejores condiciones, decidieron llevar a cabo esta tarea. Mientras que el 62,5% 
decidió no conducir, el 37,5% señala que prefirió hacer usodel vehículo en ese 
momento. 
En este caso, los hombres y los conductores de más de 65 años son quienes 
señalaron en mayor medida que el resto de conductores que no condujeron el 
vehículo. En cambio, quienes a pesar de considerar que no estaban en las mejores 
condiciones para conducir decidieron hacerlo son, en mayor medida mujeres. 
Por otro lado, los conductores que citan un malestar físico como causa de su 
“incapacidad” para conducir, indican en mayor medida que aquellos que señalan un 
malestar emocional o psicológico, que bajo esas circunstancias decidieron no hacer 
uso del vehículo. Así, los autores pudieron deducir que es más probable que los 
conductores sigan conduciendo en el caso de que se encuentren bajo un malestar 
psicológico o emocional, que si se encuentran afectados físicamente. 
Por otra parte, el 22% de conductores indicó en el mismo estudio, que cuando 
se ha encontrado de baja laboral no había dejado de conducir, mientras que la 
mayoría (78%) señaló que en esta situación no había hecho uso del vehículo. En este 
sentido, independientemente del motivo que hubiese generado la baja laboral, hubo 
un porcentaje considerable de conductores que decide hacer uso del vehículo. Los 
autores señalan que muchos de estos estados son incapacitantes (y por tanto 
incompatibles) para desempeñar de forma segura la tarea de la conducción. 
Son sobre todo los jóvenes de 18-25 años, los que señalan que no conducen en 
caso de encontrarse de baja laboral. En cambio, la decisión de conducir o no estando 
de baja laboral es independiente del sexo. 
Los conductores que reconocen que en alguna ocasión no han estado para 
conducir son quienes sobre todo destacan por indicar que en caso de estar de baja 
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laboral han seguido conduciendo. Así, el 28,2% (frente al 22% de la media de 
conductores) señala haber conducido en estas circunstancias. Por otro lado, los 
conductores que señalan haber estado siempre en condiciones para conducir indican 
en mayor medida no hacer uso del vehículo en situación de baja laboral. 
En cambio, el tipo de malestar causante de las situaciones en las que los 
conductores han pensado que no estaban en condiciones adecuadas para conducir no 
se relaciona de forma significativa con la decisión de conducir o no en caso de estar 
de baja. Por último, podemos destacar además que la decisión de conducir o no en 
caso de estar de baja, no influye en la decisión de conducir o no cuando se percibe 
que no está en condiciones óptimas para hacerlo. 
De aquellos que indicaron que, pese a no encontrarse en condiciones “para 
conducir” decidieron hacerlo, el 46,9% reconoció que esta tarea se vio afectada de 
alguna forma (frente al 53,1% que no vio afectada su conducción). Dentro del primer 
grupo destacan sobre todo los hombres. En el segundo caso, de aquellos que no 
consideraron afectada de conducción, destacan las mujeres. No se pudieron 
establecer diferencias significativas atendiendo al sexo. 
Además, no se pudieron establecer una relación significativa entre la 
frecuencia (alguna vez o frecuentemente) con la que los conductores reconocen no 
haber estado en condiciones óptimas para conducir, con la valoración de si la 
situación en la que finalmente decidió conducir afectó o no a la conducción. 
El tipo de malestar causante de las situaciones en las que los conductores han 
pensado que no estaban en condiciones adecuadas para conducir (físico, psicológico 
o una mezcla de las dos) no se relacionó de forma significativa con el grado en que 
los conductores estiman que su conducción se vio afectada (en el caso de aquellos 
que decidieron ponerse al volante). 
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Los autores afirmaron al respecto que debemos apostar por acciones y medidas 
de carácter preventivo orientadas a concienciar adecuadamente acerca de los riesgos 
derivados de una conducción bajo un estado físico o emocional alterado. 
La conducción es una tarea que requiere de numerosas capacidades en pleno 
rendimiento. Diversos estados de salud son susceptibles de incidir negativamente 
sobre estas capacidades. Así, los conductores españoles consideran que los estados 
que más afectan negativamente a la conducción de vehículos son la adicción a las 
drogas o al alcohol, así como el sueño y el consumo de fármacos, mientras que los 
estados considerados más inocuos son la diabetes, las alergias, o los dolores 
articulares o musculares. la ordenación en función del grado de afectación sobre la 
conducción estimado por los conductores españoles. 
Si vemos con detalle cada uno de los estados de salud, podemos destacar cómo 
prácticamente la totalidad de los conductores considera que las adicciones (alas 
drogas, alcohol o consumo de fármacos) y el sueño afectan de forma muy importante 
a la conducción (Gráfico 5). 
En el siguiente bloque de estados, básicamente psicopatológicos (Gráfico 5), se 
observa un aumento significativo del porcentaje de conductores que consideran que 
el efecto es bajo (alrededor de un 20% en el caso de la depresión, y hasta un 21% 
cuando se valora la ansiedad y el estrés). 
Finalmente, los trastornos y problemas físicos de salud, son los que menos 
influyen en la conducción, según la valoración de los conductores. Destacamos que 
aproximadamente el 56% de los conductores considera que los dolores articulares 
afectan poco o nada, y alrededor del 65% en el caso de las alergias y la diabetes 
(Gráfico 5). 
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Gráfico 5. Distribución porcentual de conductores en función de su 
valoración del grado de afección a la conducción (Fuente: Alonso 
et al., 2008b). 
En el caso del sueño, si bien la valoración acerca de la influencia negativa de 
este estado sobre la conducción es elevada, la estimación realizada por las mujeres es 
ligeramente superior a la de los varones. En cuanto a la edad, todos los grupos 
consideran que el sueño puede afectar de forma importante sobre el desempeño 
seguro de la conducción, pero la valoración de los jóvenes de 18-25 años es 
significativamente menor que la realizada por los conductores del resto de edades. 
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No se registraron diferencias significativas en relación a la edad o el sexo, en la 
valoración realizada sobre la influencia que la adicción al alcohol,  las drogas y el 
consumo abusivo de fármacos tiene para la conducción. 
Si se analiza los otros estados planteados en esta investigación, tampoco se 
observaron diferencias significativas en la valoración de la influencia de la 
depresión, la ansiedad o el estrés sobre la conducción en función del sexo o la edad. 
Sin embargo, merece destacar la influencia de los horarios de trabajo, ya que 
los conductores con un trabajo diurno señalan que la ansiedad es más negativa para 
la conducción que los que trabajan en horario nocturno. Además, estos últimos 
(horario nocturno) consideran que es menor la influencia de la ansiedad en la 
conducción que los que trabajan a turnos rotativos. 
4.2.2 Factores Emocionales 
Todos los aspectos relacionados con la consideración general de las emociones 
podemos aplicarlos al ámbito o contexto del tráfico (dado que constituye una 
relación social, una emoción puede salvarnos la vida o hacernos mucho daño, puede 
llevarnos a actuar de un modo apropiado o trágico y arrastrarnos hasta el homicidio e 
incluso el suicidio) (Alonso et al., 2006a). 
La mayor parte de estudios que relacionan las emociones con el tráfico se 
centraban en el estudio de la influencia de las emociones en la forma de conducir, las 
diferencias individuales cuando se experiencia una emoción al volante o las 
consecuencias emocionales derivadas de la conducción (Mesken et al., 2007). 
En el contexto vial, se considera que la conducta está determinada 
fundamentalmente por hábitos y decisiones racionales, sin embargo, la conducción 
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también está sujeta a la presencia de emociones a las que inmediatamente todos les 
atribuimos un carácter negativo (por ejemplo, enfado, irritación y agresión). Ahora 
bien, las emociones en el tráfico pueden tener un carácter negativo (enfado) pero 
también un carácter positivo (preocupación por otros usuarios de la vía). En este 
sentido, inclusosin darnos cuenta, podemos insultar a otro usuario de la vía, conducir 
más rápido porque nos divierte, olvidarnos de las rutinas habituales de modo 
impulsivo o despreocuparnos de otros usuarios vulnerables de la vía (Levelt, 2003). 
La literatura científica muestra que las distintas emociones (enfado, miedo, 
sentimientos de culpa o satisfacción…) aparecen en el tráfico relacionadas con 
conductas seguras e inseguras (Swov, 2005). 
“Las emociones en el tráfico se experimentan con la misma 
frecuencia que en otras situaciones, pero existe una mayor 
inclinación a actuar sobre la emoción.” 
Megías et al., (2012) señalan dos formas de modulación emocional del 
comportamiento. La primera sería la reacción subjetiva que supone la emoción al 
ambiente, acompañada de una serie de cambios fisiológicos, cognitivos y 
conductuales que pueden modificar nuestro comportamiento. Pero existe otro tipo de 
modulación emocional más sutil, asociada al proceso de toma de decisiones, la cual 
no tiene por qué conllevar cambios conscientes en el organismo y, sin embargo, 
también orientaría el comportamiento del conductor. 
El estudio de las emociones fue núcleo fundamental de la investigación de 
Alonso et al., (2006b) por ello, analizaron entre otras cosas cómo a partir de una 
emoción, el sujeto responde acerca de “qué la provoca” (determinantes emocionales), 
y “cómo le afecta en diferentes aspectos de la conducción y en la seguridad vial” 
(afrontamiento). Además, analizaron otros eventos no propios de la conducción, 
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tanto en las emociones que genera como en el grado de incidencia que las personas 
opinan que puede tener en la conducción.  
4.2.2.1 Emociones generadas por la conducción 
Las emociones en el escenario vial no sólo están causadas por 
eventos relacionados con el tráfico. El modo en que uno se siente 
antes de iniciar un trayecto es tan importante como el estado 
emocional durante el curso de su participación en el tráfico (Swov, 
2005). 
Alonso et al., (2006b) consideraron fundamental averiguar qué emociones 
genera la conducción en la población conductora española.  En este sentido, y en 
líneas generales, confirmaron que la actividad de conducir fundamentalmente se 
asocia con emociones positivas. En cuanto a la emoción principal generada por la 
conducción, consideraron de forma general las emociones de buen-mal humor, 
tensión-relajación, agrado-desagrado, orgullo-frustración, diversión-aburrimiento, a 
las que añadimos reacciones emocionales como la ansiedad, el estrés y la fatiga. 
Las emociones experimentadas durante la conducción influyen en el 
procesamiento, toma de decisiones y conducta durante la tarea de conducción. En 
este sentido, es fundamental averiguar qué tipo de emociones experimentan los 
conductores, con qué frecuencia, si éstas son agradables o no, etc. 
En las primeras versiones del cuestionario elaborado por Alonso et la., (2006b), 
el rango de emociones sugerido era mucho más amplio, por ejemplo, diferenciamos 
diversión, agrado, satisfacción.... Pero los encuestados no suelen diferenciar entre 
emociones de la misma “familia” y dan las mismas respuestas para dichas 
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emociones. Es decir, las personas con mucha frecuenciatendían a no diferenciar 
matices entre las emociones agradables y ofrecían la misma respuesta. Les gusta lo 
mismo que les divierte, les agrada o satisface. En definitiva, comprobaron la máxima 
que afirma que “la emoción es una cuestión de vocabulario”. Consecuentemente 
estudiaron los aspectos que más agradan, relajan, indignan (molestan), aburren, 
divierten y provocan miedo en la conducción. Adicionalmente, consideraron de igual 
forma la potencial ansiedad, estrés o fatiga que la conducción es capaz de generar en 
los conductores. 
Concretamente, casi el 90% de conductores señaló que conducir le genera buen 
humor, mientras que sólo el 10,2% indica que le produce mal humor.  Por otro lado, 
son mayoría los conductores que señalaban que conducir les relajaba. Así, mientras 
que para el 72,5% se trata de una actividad “relajante”, el 27,5% indica que le 
produce tensión. Además, el porcentaje de conductores que manifiesta que la 
conducción le agrada es bastante considerable (85,7%). En el mismo sentido, pero 
con mayor peso, figuran los conductores que afirman que conducir les hace sentir 
orgullosos (95%). Por último, mientras que el 85,4% indica que la conducción le 
divierte, tan sólo el 14,6% manifiesta que le aburre. No obstante, todos los bajos 
porcentajes referentes a las distintas emociones negativas generadas no son 
desdeñables desde una perspectiva práctica. 
Por otro lado, y de forma coherente con los aspectos comentados 
anteriormente, son pocos los conductores españoles que señalan que la conducción 
les produce ansiedad. De este modo, el 91% indica que la conducción no le produce 
ansiedad. 
Sin embargo, es ligeramente mayor el número de conductores que afirma que 
conducir le estresa. Así, el 15,5% destaca el estrés como parte importante de la 
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conducción. Por último, para el 18,3% de los encuestados la conducción es una 
actividad que produce fatiga. 
Teniendo en cuenta la edad, los conductores mayores de 65 años son quienes 
apuntan en mayor medida que la conducción les pone de buen humor, les relaja y no 
les genera ansiedad ni estrés. Además, los mayores de 65 años junto con los jóvenes 
de 18-25 años son quienes señalan que más les agrada y les divierte conducir 
mientras que los conductores de 36-45 años reconocen que la conducción es una 
actividad que les aburre. 
Por último, los conductores que tienen entre 26-35 años reconocen que 
conducir les produce estrés y fatiga, mientras que los conductores de 56-65 años 
destacan lo contrario, es decir, no les fatiga ni les estresa conducir. 
En el caso del sexo, los hombres señalaron en mayor medida que las mujeres 
aspectos positivos relacionados con la conducción. Así, la conducción produce 
tensión en mayor medida a las mujeres que a los hombres; o dicho de otro modo, la 
conducción relaja más a los hombres. Las mujeres señalan que la conducción les 
produce más ansiedad y más estrés, mientras que los hombres reconocen en mayor 
medida que les produce fatiga. 
4.2.2.2 Situaciones que generan emociones 
En cuanto a las situaciones específicas que provocan esas emociones en la 
población estudiada, Alonso et al., (2006b) utilizaron una pregunta abierta sobré qué 
situación en la conducción le genera una determinada emoción,cuyas respuestas 
agruparon para todas las emociones estudiadas en: Inconvenientes de la conducción, 
Beneficios conducción, Conducción como actividad humana, Situaciones de 
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conducción (no seguridad), Cuestiones relacionadas con la seguridad, Otros, Nada, y 
NS/NC. 
Cerca del 27% de los entrevistados (26,8%) “no sabe” concretar qué 
situaciones son las que más le divierten de la conducción, y aproximadamente el 
17% (16,6%) indica que no hay nada que le divierta de la conducción Alonso et al., 
(2006b).Al analizar las respuestas del 56,6% de los entrevistados a los que parece 
divertir “algo” en la conducción encontraron que son las situaciones que se viven en 
el tráfico y la conducción lo que más divierte a los conductores (el 36,1%). Ahora 
bien, se trata de situaciones de conducción no relacionadas con aspectos de 
seguridad. También divierte a los conductores la propia actividad de conducir y los 
beneficios que se derivan de la misma, pero en este último caso sólo se hace 
referencia a los aspectos relacionados con la movilidad (independencia, libertad...). 
El porcentaje de personas a las que no hay nada que le relaje en la conducción 
(18,2%) vuelve a ser llamativo, así como el de aquellos que no saben especificar 
durante la entrevista los aspectos más relajantes de la conducción (10,7%). En este 
sentido, analizaron los aspectos susceptibles de provocar una sensación de relajación 
en los conductores. Por encima de cualquiera destacan las situaciones de conducción 
no relacionadas con aspectos de seguridad, que suponen casi la mitad (47,2%) de las 
respuestas de los conductores. Sorprendentemente, en esta ocasión sólo relaja la 
seguridad a un 0,7% de los entrevistados. Los beneficios asociados a la conducción 
provocan relajación al 13,8%, y la actividad como tal al 8,9%. 
Los autores encontraron una primera respuesta al analizar la cuestión que hace 
referencia a qué es lo que más nos molesta en la conducción. Son precisamente las 
cuestiones relacionadas con la seguridad lo que más molestan. Ahora bien, hay que 
recordar que en la agrupación de respuestas a partir de la cual los autores realizaron 
el análisis, las cuestiones relacionadas con la seguridad, se dividen (cuando la 
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concreción de la respuesta lo permite) en: seguridad de la vía y entorno, seguridad 
del conductor, seguridad producto de la interacción social que supone una situación 
de tráfico y las relacionadas con el vehículo. En cuanto a los aspectos que más 
molestan de la conducción destaca el comportamiento de “los demás” conductores, 
es decir, la interacción social. Concretamente se refiere al incumplimiento por parte 
de otros de las normas de tráfico, a que otros conductores realicen adelantamientos 
forzosos y a la impaciencia de los demás conductores (56,3%). Si a las situaciones 
relacionadas con la seguridad añadimos aquellas que no se relacionan con ésta, las 
circunstancias que rodean una situación de tráfico sería objeto de molestia para el 
88,3% de los conductores. Tal vez las condiciones en las que conducimos casi todos 
los días por nuestras vías, todavía no han alcanzado unos niveles óptimos. 
Por último y con un porcentaje muy bajo, los inconvenientes del tráfico y la 
circulación, tan solo suponen la mayor molestia de la conducción al 8,4% de los 
entrevistados. Un dato que contrasta con el hecho de que los beneficios sea lo que 
más agrada 
Lo que más aburre de la conducción son aquellas situaciones no relacionadas 
con aspectos de seguridad (un dato -40,9%- que nos obliga a referirnos a aquel 
47,2% a los que las situaciones de la conducción no relacionadas con los aspectos de 
seguridad, les producía relajación). La interpretación es obvia: mientras que realizar 
trayectos largos puede producir relajación en unos conductores, en otros la emoción 
puede ser la de aburrimiento. Cabe entonces la necesidad de hacer referencia a la 
personalidad y el temperamento del conductor. Los inconvenientes, en este caso, son 
sobre todo los derivados de la falta de movilidad (por ejemplo, los atascos). Un 
porcentaje considerable de conductores señala que no hay nada que le aburra de la 
conducción. 
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En cuanto a aquello que produce miedo en la conducción, de nuevo, las 
cuestiones relacionadas con la seguridad cobran protagonismo. Éstas son las más 
susceptibles de provocar miedo entre los conductores entrevistados(44,9%). 
Concretamente lo que más tememos es sufrir un accidente, sobre todo por culpa de 
los demás conductores. En este caso, son los inconvenientes de la conducción 
(inseguridad) relacionados con losaccidentes y sus consecuencias y no tanto con la 
movilidad, la economía, etc. Podríamos concluir que el 81,8% de conductores teme 
los accidentes, manifestando así su preocupación por la seguridad vial. Es notable, en 
este caso, que el porcentaje de personas que afirma no tener miedo a nada es 
significativamente más bajo que en casos anteriores. 
En cuanto a los aspectos que generan ansiedad en la conducción los 
conductores destacan aspectos relacionados con posibles inconvenientes del propio 
sistema de tráfico (34%). A continuación, los aspectos más susceptibles de provocar 
ansiedad en el conductor proceden de la propiasituación de tráfico (27,3%). Sin 
embargo, del 87,1% de los entrevistados que señala algún aspecto de la conducción 
qué le produce ansiedad (el 12,9% no sabe definir qué le puede generar ansiedad, o 
nada es capaz de provocar este estado en él), sólo un 11,7% se centra en aquellos 
relacionados con la seguridad. 
Pero al margen de estas cuestiones “situacionales” la actividad de conducir 
genera ansiedad a casi el 13% de los encuestados. Esta cuestión permitió a los 
autores a aventurar que tal vez se relacionen con la edad y la experiencia (ver Alonso 
et al, 2006b). 
Como era de esperar, sobre todo en determinados ámbitos urbanos, los 
inconvenientes de la conducción (como la falta de aparcamiento) provocan en 
nosotros la reacción emocional de más estrés. Sin embargo, como en el caso de la 
ansiedad, la seguridad “nos estresa poco” (7,9%), mientras otras situaciones menos 
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relacionadas con la misma consiguen estresarnos en mayor grado (25%). Podríamos 
decir que se confirma el patrón de la ansiedad, excepto en el caso de la conducción 
como actividad, más susceptible de ponernos ansiosos que de estresarnos (un 12,9% 
frente a un 4,8%) respectivamente. El hecho de que a un 8,2% de los entrevistados 
“nada relacionado con la conducción les provoque ansiedad”, frente a un 11,5%, que 
afirman que “nada les estresa”, permite confirmar que el ámbito del tráfico se inunda 
más de estados emocionales de ansiedad que de estados estresantes. 
Por último, manteniendo el esquema de considerar la ansiedad, el estrés y la 
fatiga, no sólo como estados emocionales o desencadenantes emocionales sino como 
reacciones o respuestas emocionales, las situaciones de la conducción (77,4%), son 
las que más fatiga produce. Sobre todo se hace referencia a las relacionadas con la 
vía y el entorno (conducir por autopista/autopista, trayectos largos, trayectos cortos o 
conducir por la noche o con poca visibilidad). En menor grado son los posibles 
inconvenientes de la conducción, tal vez porque han conseguido provocar otras 
reacciones más “excitantes”, como son la ansiedad o el estrés. 
También cabía esperar que, al igual que la ansiedad y el estrés derivan de, 
sobre todo, situaciones relacionadas con la vía y el entorno, las situaciones de la 
conducción relacionadas con el conductor (el propio cansancio y otros factores 
internos emocionales) fuesen las más fatigosas. 
Teniendo en cuenta la edad, Alonso et al., (2006b) mostraron que las personas 
de 36-45 años señalan en mayor medida que no hay nada de la conducción que les 
agrade, mientras que a los conductores de 26-35 años lo que más les gusta de la 
conducción son sus beneficios. Independientemente de la edad, los conductores 
señalan los mismos aspectos divertidos de la conducción. Únicamente destacan los 
conductores de 46-55 años por señalar en mayor medida, en comparación con el 
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resto de conductores, que no hay nada que les divierta y aquellos de 56-65 años por 
indicar que la propia conducción es lo que más les divierte. 
No se pudieron establecer diferencias significativas entre los aspectos que más 
relajan de la conducción y la edad. Los jóvenes de 36-45 años indican en mayor 
medida que el resto de conductores que lo que más les indigna de la conducción son 
las situaciones no relacionadas con la seguridad. 
Los conductores de más edad (46-55; 56-65 y más de 65 años) señalan en 
mayor medida que el resto de conductores que no hay nada que les aburra de la 
conducción. Sin embargo, los conductores de 26-35 años señalan en este sentido que 
los inconvenientes de la conducción son los aspectos más aburridos para ellos, 
mientras que los más jóvenes (18-25 años) destacan las situaciones de conducción no 
relacionadas con aspectos de seguridad. Los conductores más jóvenes (18-25 y 26-35 
años) indican que lo que más miedo les da de la conducción son los inconvenientes 
asociados a la misma, mientras que los conductores de 56-65 años señalan en este 
sentido que lo que más temen son las situaciones de la conducción relacionadas con 
la seguridad.  No hay diferencias en cuanto a los aspectos concretos que generan 
ansiedad teniendo en cuenta la edad de los conductores entrevistados.  A los 
conductores de 18-25 años les estresa en mayor medida los posibles inconvenientes 
de la conducción.  Por último, los conductores de 46-55 años señalan que lo que más 
les fatiga son las situaciones de la conducción no relacionadas con aspectos de 
seguridad. 
En cuanto al sexo, mientras que las mujeres señalan en mayor medida que no 
hay nada que les agrade de conducir, los hombres señalan en mayor medida que lo 
que más les gusta de la conducción son las situaciones no relacionadas con la 
seguridad. Las mujeres indican en mayor medida que no hay nada que les divierta de 
la conducción, mientras que los hombres señalan que lo que más les divierte son 
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aquellas situaciones que no tienen que ver con la seguridad. Las mujeres manifiestan 
en mayor medida que los hombres que nada les relaja de la conducción, aunque 
también destacan la propia conducción como aquello que más les relaja. Ellos, 
señalan en mayor medida, que las situaciones de la conducción no relacionadas con 
la seguridad y los beneficios de esta tarea es lo que más les relaja. Los hombres 
destacan de forma más importante que las mujeres que aquello que más les indigna 
de la conducción son los inconvenientes derivados de la misma. Los hombres señalan 
que lo que más les aburre de la conducción son las situaciones de conducción no 
relacionadas con aspectos de seguridad. Las mujeres señalan en mayor medida que 
los hombres que lo que más miedo les da de conducir es la propia ejecución de la 
tarea, es decir, la conducción como actividad humana. En cuanto a los aspectos 
relacionados con la conducción que más ansiedad generan, los hombres mencionan 
en mayor medida los inconvenientes de la misma, mientras que las mujeres señalan 
las situaciones de la conducción no relacionadas con la seguridad. No hay diferencias 
en función del sexo en cuanto a los aspectos que más estrés o fatiga producen de la 
conducción (Alonso et al., 2006). 
4.2.2.3 Inteligencia emocional 
Recientemente al respecto, Arnau, Sala y Jariot (2012) analizaron la relación 
entre habilidades emocionales y la influencia de esta relación en la actitud de riesgo 
autoinformada de los conductores. Para ello, fueron medidas las actitudes hacía la 
conducción arriesgada y las habilidades emocionales de 177aspirantes a instructores 
de conducción. Los resultados demostraron que las actitudes de riesgo correlaciones 
negativamente con las habilidades emocionales. Un análisis de regresión lineal 
mostró que la adaptabilidad y las habilidades interpersonales explican las diferencias 
observadas en el índice global de la actitud del riesgo. 
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Estos autores encontraron algunas diferencias en los factores de riesgo 
específicos. La variabilidad observada en factores como la velocidad, la distracción y 
la fatiga también podrían explicarse por las habilidades interpersonales y la 
adaptabilidad. Sin embargo, la tendencia a asumir riesgos se explica por la gestión 
del estrés y también por las relaciones interpersonales. Las habilidades emocionales 
tienen una relación más débil con el alcohol y las drogas, y en este caso la 
variabilidad observada se explica por la capacidad de adaptación. Los resultados 
obtenidos destacan la importancia deincluir las habilidades emocional en los 
programas de prevención para reducir los comportamientos de riesgo en la 
conducción. 
También Rivers et al., (2013) llegaron a conclusiones similares respecto a la 
relación entre habilidades emocionales y conducta de riesgo. De hecho consideran 
las habilidades emocionales como un factor protector de las conductas de riesgo. De 
hecho señalan habilidades emocionales como la capacidad para interpretar y manejar 
las emociones  puede servir como un factor de protección contra conductas de riesgo 
entre los adultos. Estos autores compararon la contribución de la inteligencia 
emocional y autoestima, un factor de riesgo comúnmente estudiado, en los 
comportamientos de riesgo entre estudiantes universitarios (N = 243). Sus análisis 
revelaron que la inteligencia emocional, y no la autoestima, se relaciona 
significativamente con los comportamientos de riesgo. Estos hallazgos apoyan las 
investigaciones que establecen que la inteligencia emocional puede servir como un 
factor protector para estudiantes universitarios. 
Alonso et al., (2006b) consideraron imprescindible incluir en su estudio 
información referente a las características de personalidad y emocionales de los 
conductores. A partir de distintas afirmaciones relacionadas con manifestaciones de 
inteligencia emocional ante aspectos del tráfico, elaboraron una escala de 0 a 10 que 
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representa el número de pensamientos “inteligentes” que asume el conductor (bien 
por aceptar o por negar la afirmación que se le presenta).  
• Antes de echar la culpa a los otros conductores, me planteo que yo 
también cometo errores  
• Tiendo a pensar en mis derechos y prioridades antes que en losderechos y 
prioridades de losotros 
• Tiendo a criticar a los otrosconductores 
• Tengo en cuenta los errores quecometo con el objetivo decorregirlos 
Tres de las afirmaciones aportan un mayor peso a la puntuación total (se ha 
duplicado su valor), ya que son las más representativas del concepto “inteligencia 
emocional”: 
• “A veces me dejo llevar por el impulso en un momento determinado”.  
• “Conservo la calma (y me controlo) ante conductas de provocación por 
parte de otros conductores”.  
• “Practico una conducción defensiva (prefiero estar en guardia y evitar en 
todo momento percances o situaciones arriesgadas).  
A partir de las puntuaciones totales obtenidas en la escala, se clasificó a los 
sujetos en tres niveles de inteligencia emocional (teniendo en cuenta que esta 
característica de personalidad sigue una distribución normal en la población): 
– Inteligencia emocional baja: Conductores con una puntuación entre 0 y 5.  
– Inteligencia emocional media: Conductores con una puntuación entre 6 y 8.  
– Inteligencia emocional alta: Conductores con una puntuación total de 9 ó 10.  
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En una escala de 0 a 10, la mayoría de conductores presentó un nivel medio de 
inteligencia emocional (55,0%). Un 17,1% mostraron un nivel de inteligencia 
emocional baja y un 27,8% una inteligencia emocional alta.  
Si analizamos los pensamientos específicos que definen la escala de 
inteligencia emocional, aquellos en los que se observa un mayor porcentaje de 
conductores que responde con una adecuada inteligencia emocional son los 
siguientes: 
• “Tengo en cuenta los errores que cometo con el objetivode corregirlos”. 
• “Conservo la calma (y me controlo) ante conductas de provocación por 
parte de los conductores”. 
• “Antes de echar la culpa a los otros conductores, me planteo que yo 
también cometo errores”. 
Los que reflejan menos inteligencia emocional entre los conductores son: 
• “Tiendo a criticar a los otros conductores”. 
• “A veces me dejo llevar por el impulso en un momento determinado” 
Entre los resultados respecto a la inteligencia emocionalobtenidos por Alonso 
et al. (2006b), destaca su relación con los accidentes de tráfico sufridos, ya que  
aquellos que manifiestan en mayor medida una inteligencia emocional baja en este 
contexto, se han visto implicados en más de un accidente de tráfico. Igualmente estos 
autores encontraron que en relación con las sanciones, los conductores que destacan 
por tener una inteligencia emocional alta no han sido sancionados durante elperiodo 
de tiempo considerado en el estudio, mientras que aquellos que manifiestan una 
inteligencia emocional baja han recibido, en mayor medida que el resto, más de una 
multa. 
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Otra de las relaciones significativa establece que los conductores que han 
manifestado una inteligencia emocional baja en el contexto vial forman parte en 
mayor medida del grupo de riesgo alto o riesgo mediomientras que los conductores 
cuya inteligencia emocional en el contexto del tráfico es alta son en mayor medida 
conductores que no asumen riesgos en la conducción (dicen no llevar a cabo las 
infracciones estudiadas en la investigación). 
Además, los autores pudieron afirmar que los conductores que manifestaron 
una inteligencia emocional baja consideran que su forma de conducir es igual de 
peligrosa o más peligrosa que la del resto de conductores, mientras que los que 
forman parte en mayor medida del grupo de conductores con una inteligencia 
emocional alta estiman que conducen de forma menos peligrosa que la media. 
Finalmente, analizando la inteligencia emocional en relación con la velocidad a 
la que los conductores señalan que conducen, aquellos que se caracterizan en mayor 
medida por tener una inteligencia emocional baja señalan que generalmente 
conducen más deprisa que el resto, mientras que los conductores que destacan por 
tener una inteligencia emocional alta en el contexto del tráfico reconocen que 
conducen más despacio que la media. 
4.3 Psicofármacos y conducción 
Cuando se trata del tráfico las drogas son uno de los muchos factores que 
pueden afectar a la capacidad para conducir con seguridad (Montoro, et al., 2000). 
Por ello, Alonso et al., (2014) consideran que los conductores bajo tratamiento 
psicofarmacológico es una aspectos de gran relevancia que afecta a la seguridad vial. 
De hecho, lainvestigación ha demostrado que las drogas psicotrópicas pueden 
aumentar el riesgo de accidente. 
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Por ejemplo, la utilización de ciertas medicaciones incrementa el riesgo de 
accidente relacionado con el sueño (especialmente el uso prescrito de ansiolíticos 
como las benzodiacepinas, hipnóticos de larga acción, antihistamínicos sedantes y 
antidepresivos tricíclicos). El riesgo es mayor a dosis más altas y para las personas 
que toman más de una sustancia, sedante o de otro tipo, simultáneamente (Ray, 
Fought y Decker, 1992; Alonso et al., 2014). 
Los psicofármacos (benzodiacepinas, antidepresivos, neurolépticos): alteran las 
funciones de concentración, tiempo de reacción y velocidad de ejecución.  
Podemos diferenciar dos grandes grupos de psicofármacos: 
a) Tranquilizantes-sedantes: son depresores del Sistema Nervioso Central y se 
emplean fundamentalmente para el tratamiento de la ansiedad o excitación, el 
insomnio e incluso el dolor. Entre sus efectos secundarios destaca la 
disminución de la capacidad de razonamiento y la relajación de la actividad 
psíquica y física. 
Los ansiolíticos, de uso muy generalizado como tranquilizantes o inductores 
del sueño (ansiolíticos, sedantes e hipnóticos), para el tratamiento de la ansiedad, el 
estrés y el insomnio, en especial las benzodiacepinas, pueden producir estados de 
confusión, fatiga muscular, disminución de la capacidad de concentración y 
somnolencia.  
Los antipsicóticos o neurolépticos, (ej. tioridacida, haloperidol h.) producen 
como efecto más común la somnolencia y reacciones extrapiramidales tales como, 
espasmos musculares, agitación, incoordinación motora, etc.  
Los antidepresivos (ej. amitriptilina) y antiepilépticos (ej. fenobarbital) pueden 
afectar la atención y el estado de alerta.  
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b) Estimulantes: se utilizan para el tratamiento de estados depresivos y en aquellos 
casos en los que es necesario incrementar el tono vital y el estado de vigilia. 
Entre los efectos que estos psicofármacos producen sobre la capacidad de 
conducir destacan:  
• Aumento de las conductas agresivas y violentas durante la conducción. 
• Alteraciones en la actividad refleja. 
• Dificultades para la concentración. 
• Sensación subjetiva e irreal de una mayor capacidad para la conducción. 
• Menor percepción del riesgo real existente en cualquier situación de 
conducción. 
•  Insomnio e inquietud. 
Veamos un poco con detalle el caso concreto de las anfetaminas (psicofármaco 
estimulante). Los efectos que esta sustancia produce en el organismo son, entre otros: 
• Arritmias cardiacas, cuadros hipertensivos e incluso embolias causadas por 
el sobre esfuerzo al que se somete al corazón.  
• Trastornos psicóticos, alucinaciones visuales y táctiles o delirios de 
grandeza.  
• Capacidad elevada para generar dependencia (física y psicológica).  
Por tanto, las capacidades que nos permiten llevar a cabo la conducción de 
forma segura se ven alteradas bajo el consumo de esta sustancia, que a menudo da 
lugar a los siguientes efectos sobre la conducción:  
• Sobrevaloración de las propias capacidades para la conducción.  
• No cumplimiento de la normativa reguladora. 
• Precipitación en la toma de decisiones.  
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Los mecanismos generales o efectos de los medicamentos a través de los cuales 
un determinado medicamento podría afectar al conductor pueden ser agrupados 
como sigue:  
• Efecto sedante (el 20% de los accidentes de circulación ocurren porque las 
personas se duermen al volante): disminución del estado de alerta, 
somnolencia y aumento del tiempo de reacción.  
• Efectos anticolinérgicos: cefalea, vértigo, visión borrosa, somnolencia.  
• Efectos estimulantes: vértigo, insomnio, nerviosismo, temblores, 
irritabilidad, espasmos musculares, taquicardia.  
• Efectos neuropsiquiátricos: alucinaciones, ansiedad, estados confusionales, 
depresión, psicosis, alteraciones en el comportamiento.  
• Efectos extrapiramidales y de falta de coordinación motora: estados 
confusionales, ansiedad, agitación, convulsiones, descoordinación motora, 
espasmos musculares.  
• Efectos cardiovasculares: hipotensión, arritmias. 
• Efectos metabólicos: hipoglucemia.  
• Efectos auditivos: acúfenos (percepción de un sonido sin que exista fuente 
sonora externa que lo origina), zumbidos, hipoacusia.  
• Efectos oftalmológicos: trastornos de acomodación, visión borrosa.  
4.3.1 Antidepresivos 
Los antidepresivos pueden afectar de forma considerable a la capacidad de 
conducir (Ver Tabla 6), ya que pueden producir sedación variable, hipotensión 
ortostática, vértigos, ansiedad/excitación, alteraciones del comportamiento, temblor, 
problemas de acomodación visual, etc. Existe evidencia acerca de que los 
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antidepresivos tricíclicos (antidepresivos más antiguos) deterioran de forma 
significativa el funcionamiento psicomotor del conductor, mientras que los 
inhibidores de la recaptación de la serotonina (antidepresivos más recientes) 
producen menos alteraciones en la ejecución.  
En general, los antidepresivos inhibidores de la recaptación de la serotonina 
(fluoxetina, fluvoxamina, paroxetina, sertralina) son los que menos efectos 
secundarios presentan. Asimismo, los antidepresivos que poseen actividad 
antagonista en los receptores colinérgicos, es decir, anticolinérgicos, son los que más 
perjudican la ejecución debido a que producen, entre otros: visión borrosa, sedación, 
confusión, ataxia, temblores y sacudidas mioclónicas. El médico en estos casos, 
debería informar al paciente sobre el deterioro cognitivo y psicomotor producido por 
estos fármacos, incluso aunque no aparezcan síntomas subjetivos de dicho deterioro. 
En cualquier caso, se debe tener en cuenta el incremento del riesgo, durante los 
primeros días del tratamiento y en los cambios de las pautas posológicas (Alonso et 
al., 2008a). 








Somnolencia, visión borrosa, 
hipotensión ortostática, 
fatiga, vértigo, alteraciones 
del comportamiento, 
temblor, problemas de 
acomodación visual. 
La suspensión radical puede 
producir alteraciones 
digestivas (náuseas, dolor 
abdominal, diarrea), 
alteraciones del sueño, 
Los inhibidores de la 
recaptación de la serotonina 
son los que afectan en menor 
medida a la capacidad de 
conducir. 
Debe advertirse claramente a 
los pacientes los efectos de 
estos medicamentos. Se debe 
evitar la conducción durante 
los primeros días de 
tratamiento así como durante 




letargo y alteraciones 
afectivas. 
los cambios en las pautas 
posológicas. 
Los médicos deberían 
advertir al paciente que no 
deben conducir si durante la 
fase inicial de ajuste de la 
dosis de antidepresivos 
experimentan somnolencia, 
euforia u otros efectos 
secundarios que pueden 
perjudicar la conducción. 
Tabla 6. Antidepresivos y conducción (Fuente: Alonso et al., 2008a). 
4.3.2 Relajantes, ansiolíticos, sedantes e hipnóticos 
Los ansiolíticos en general producen somnolencia, alteración de los reflejos, 
ataxia, alteración de la coordinación y disminución de la concentración, las nuevas 
moléculas de ansiolíticos agonistas parciales serotoninérgicos (buspirona) presentan 
en general menores efectos secundarios.  
Las benzodiazepinas son los fármacos más comunes utilizados para tratar la 
ansiedad y el insomnio y una de las drogas utilizadas con mayor frecuencia por la 
población de personas mayores (NHTSA, 2005). 
Entre los efectos secundarios de las benzodiacepinas (ver Tabla 7) sobre la 
conducción podemos mencionar: sedación, somnolencia, mayor tiempo de reacción, 
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falta de coordinación, pérdida de memoria, vértigo, mareos y visión doble (NHTSA, 
2005). El alcohol aumenta la acción sedante de hipnóticos y ansiolíticos.  
Benzodiacepinas e 









debilidad muscular, ataxia, 
incremento en el tiempo de 
reacción y disminución de la 
concentración. 
Pueden aparecer efectos 
derivados de la privación o 
retirada como insomnio de 
rebote, ansiedad, reacciones 
agresivas o síndrome de 
abstinencia. 
Los efectos sobre la 
conducción estarán en 
función de las características 
farmacocinéticas de las 
diversas benzodiacepinas. 
Es recomendable no 
conducir bajo el tratamiento 
de estos fármacos, sobre 
todo debido a la 
somnolencia. Además, no se 
recomienda conducir durante 
las primeras horas del 
tratamiento o si hay un 
cambio en la posología. 
Se debe considerar la vida 
media de las 
benzodiacepinas y ajustar el 
tratamiento a las horas de 
sueño del paciente para 
evitar la posible 
somnolencia residual al día 
siguiente. 
 
Otros hipnóticos y 
ansiolíticos 







pérdida de concentración. 
Es necesario advertir al 
paciente sobre los posibles 
efectos sobre la conducción. 
 
Tabla 7. Benzodiacepinas e hipnóticos y conducción (Fuente: Alonso et al., 
2008a). 
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Alonso et al., 2008b analizaron en un macro proyecto sobre la salud vial la 
prevalencia de conductores que estaban bajo tratamiento farmacológico o que 
consumían fármacos para determinados trastornos psicofisiológicos, y el tipo de 
fármaco consumido.También se obtuvo una autoevaluación del nivel de 
conocimiento general que tenian los entrevistados respecto a la influencia del 
consumo de fármacos en la conducción. 
El 15% de los conductores puso de manifiesto que estaba bajo algún 
tratamiento farmacológico (un 13,9% se medica por un solo trastorno y el 1,1% se 
medica por varios de los trastornos), relacionado con depresión (2,5%), ansiedad 
(2,6%) o trastornos del sueño (3,7%). El porcentaje de conductores que se medicaba 
para combatir los trastornos del sueño fue ligeramente superior al porcentaje 
registrado en los casos de la depresión y ansiedad (muy similares entre sí).  
Por otro lado, el 8,3% de los conductores que no se medicaba para aliviar un 
trastorno de ansiedad, depresión o sueño hacían uso de medicamentos para relajarse 
o dormir. 
Destacan los autoresque, al tener en cuenta la edad y el sexo, del 2,5% de 
conductores que recibían un tratamiento para la depresión, el 70% eran mujeres y 
personas de edad adulta (entre 46-55 años) sobre el resto de grupos de edad. Entre 
los hombres y los jóvenes de 18-25 años frente el resto de grupos de edad, destacaron 
ser grupos en los que había una mayor proporción de conductores no medicados para 
este trastorno.  
En el caso de la ansiedad, los adultos de edades comprendidas entre los 36-45 
años fueron el grupo menos medicado, sin que hubiesen otras diferencias 
significativas. En cuanto a los trastornos del sueño, y de los fármacos para dormir o 
relajarse, estaban más medicadas las personas de 56-65 años. No se pudo establecer 
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ninguna relación significativa con el sexo en cuanto a los fármacos para dormir o 
relajarse.  
Los autores además encontraron que estar bajo tratamiento contra la depresión 
se asociaba a una mayor probabilidad de estar medicado a su vez para la ansiedad o 
para los trastornos delsueño.De esta forma,mientras que el porcentaje de conductores 
con tratamiento para la ansiedad fue del 2,1% en el grupo que no se medicaba para la 
depresión, este mismo porcentaje aumentaba al 20% en el grupo que se medicaba 
para la depresión. 
De igual forma, mientras que el porcentaje de conductores con tratamiento para 
los trastornos del sueño fue del 3,3% en el grupo que no se medicaba para la 
depresión, este mismo porcentaje aumentaba 16,7% en el grupo que se medicaba 
para la depresión. Por último, en la relación entre los tratamientos destinados a los 
trastornos del sueño y la medicación para tratar la ansiedad podemos destacó que era 
más probable que los conductores medicados para tratar la ansiedad también 
estuviesen tomando fármacos para eltratamiento de los trastornos del sueño. Mientras 
que el porcentaje de conductores con tratamiento contra el sueño fue del 3% en el 
grupo que no se medicaba para la ansiedad, este mismo porcentaje aumentaba al 29% 
en el grupo que se medicaba para la ansiedad. 
En el mismo estudio se planteó a los conductores que se encontraban bajo 
tratamiento farmacológico el medicamento concreto que estaban consumiendo para 
cada uno de los trastornos estudiados. En el Gráfico 6y laTabla 8la se especifican los 
fármacos consumidos con más frecuencia como tratamiento para cada uno de los 
trastornos citados (depresión, ansiedad, trastornos del sueño, o relajarse/dormir).  
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Gráfico 6. Distribución porcentual de los fármacos consumidos por los 
conductores que están bajo tratamiento contra los distintos 
trastornos (clasificación de los distintos principios activos 
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Otros (7,4%)  
Tabla 8. Distribución porcentual de los fármacos consumidos por los 
conductores que están bajo tratamiento contra los distintos 
trastornos (clasificación de los distintos principios activos realizada 
en función de su acción específica) 
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Ciertos fármacos pueden ejercer un efecto negativo sobre la capacidad para 
conducir un vehículo con seguridad. En este sentido, destacan entre ellos los 
destinados a tratar trastornos depresivos, ansiedad o aquellos cuyo objetivo es aliviar 
determinadas alteraciones relacionadas con el sueño.(Alonso et al., 2008a). Sin 
embargo, un porcentaje elevado de conductores consideró que los fármacos que 
consumían no influían sobre su capacidad para conducir. Así, aproximadamente un 
tercio de conductores estimaba que los medicamentos para tratar la depresión o la 
ansiedad podían influir sobre la capacidad para conducir (el 33,3% y el 35,5% 
respectivamente, frente al 66,7% y el 64,5% que piensan que no influyen). En el caso 
de los fármacos para tratar los trastornos del sueño (26,8%), o aquellos para relajarse 
o dormir (27,2%), el porcentaje de conductores medicados que indicaron que pueden 
afectar negativamente a la capacidad necesaria para conducir con seguridad, se 
redujo, aumentando la creencia de que no afectaba a la conducción (73,2% y 72,8% 
respectivamente). 
Por último, cuando se preguntó a los participantes la fuente de información  
acerca de la influencia de los fármacos en la conducción la fuente citada con más 
frecuencia (entre las opciones Busqué información, Leí el prospecto, Advertencia del 
médico Experiencia propia, Otros) en todos los casos fue la lectura detenida del 
prospecto, mientras que la propia experiencia fue mencionada en segundo lugar 
como fuente de información en el tratamiento de la depresión (40% y 20%), ansiedad 
(36,4% y 36,4%), y cuando se medicaban para relajarseo dormir (32% y 28%). En el 
caso de los conductores medicados por trastornos del sueño, la información sobre el 
efecto perjudicial de su medicación en la conducción, provanía principalmente de la 
lectura del prospecto (36,4%)y de la advertencia del médico (36,4%). 
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4.4 Algunos factores específicos de riesgos laborales en la policía 
4.4.1 Factores personales y situacionales 
El propósito de una investigación llevada a cabo recientemente por Wolfe et 
al., en California fue el de examinar lascaracterísticas situacionales y personales de 
los policías implicados en una colisión de tráfico con víctimas mortales, lesiones, y 
sin lesiones (Wolfe et al., 2015). 
Estos autores analizaron los datos de 35.840 accidentes de tráfico que habían 
tenido lugar entre enero de 2000 y diciembre de 2009 en las que habían estado 
implicados agentes de policía y presentaron un análisis descriptivo de las 
características del accidente. 
Durante el periodo de estudio se registró la muerte de 39 agentes por accidente 
y 7.684 sufrieron algún tipo de lesión.  
Los incidentes que implicaron a agentes en motocicletas representaron el 39% 
de muertes policiales y el 39% de lesiones graves.  
En el caso de los accidentes mortales, el 33 por ciento de los funcionarios de la 
policíautilizaban  cinturones de seguridad, el 38 por ciento no usaba cinturón de 
seguridad y no se indicósi se utilizaba el cinturón de seguridad o no en el 29% de 
muertes de coche. 
Durante el período de estudio en California las repercusiones financieras de las 
colisiones fue de cientos de millones de dólares considerando los gastos combinados 
de las víctimas mortales, las lesiones y daños en el vehículo. Estos efectos destacan 
la necesidad de dar mayor atención a este asunto. 
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En la misma línea Gustafson analizó recientemente las tendencias de los 
accidentes de tráfico mortales policiales con el objetivo de describir los enfoques de 
las investigaciones previas y la respuesta de la industria. Examinó para ello los 
puntos de vista históricos y contemporáneos y detalló sus problemas en el ámbito de 
la política pública. Se aplicaron estadísticos descriptivos a los datos contenidos el 
Federal Bureau of Investigation Crimeen EE.UU y a los informes de policías 
muertos y agredidos en la base de datos de la National Highway Transportation 
Safety Administration Fatality Analysis Reporting System. Se establecieron las 
tendencias y se realizaron comparaciones entre grupos.  
Los resultados de Gustafson (2005) establecieron que los accidentes de tráfico 
eran la principal causa de muerte entre los policías. Mientras que las muertes por 
accidentes de tráfico en el público en general han disminuido constantemente en los 
últimos decenios, esta no ha sido la tendencia en al policía. Esta cuestión ha sido 
estudiado desde diversas perspectivas del ámbito social, cognitivo, biológico, 
ingeniería y ciencias naturales. Aunque la industria policial ha documentado la 
tendencia, los esfuerzos por mitigar sólo se han disparado recientemente (Guftanson, 
2015). 
Con el fin de caracterizar los accidentes de tráfico en el que se había visto 
implicado un vehículo policial Rice, Bryon y Gustafson (2015), utilizaron la base de 
datos de accidentes de tráfico de California entre 2007-2010. Estos autores resumen 
las características de estos accidentes con métodos descriptivos y utilizaron un 
análisis de regresión para estimar las relaciones entre las características personales y 
la culpabilidad del policía. Los autores identificaron 5233 colisiones de tráfico. Un 
10% de los vehículos policiales implicados fueron motocicletas. En total, en el 9% de 
colisiones se golpeó a un peatón o ciclista, en comparación con sólo el 2% de 
motocicletas. En comparación con los mayores de 50 años, los policías que se 
hallaron en categorías de edad más jóvenes eran progresivamente más probable haber 
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sido culpables. En los accidentes las motos oficiales fueron un 33 por ciento menos 
probables fueran culpables de la colisión. Alrededor de 100 colisiones mortales en 
las que se ve implicado un vehículo policial ocurren cada año en EE.UU. 
4.4.2 La percepción de riesgo en el ámbito policial 
Dorn y Brown (2003) realizaron un estudio cualitativo con el fin de identificar 
las causas de los accidentes de conductores de la policía y examinar cómo formulan 
el escenarios causal de sus accidentes y/o cuasi-accidentes. Entrevistaron a 54 
policías conductores sobre la formación de la policía conductora, sus estrategia de 
conducción y su implicación en accidentes de tráfico. 
Estos autores encontraron que la policía es altamente consciente de los riesgos 
viales presentados por otros usuarios de la vía y que tienen a minimizar su propia 
culpabilidad atribuyendo el riesgo a los demás. A la hora de considerar el accidente 
se presentaron como expertos e imparciales de los participantes y crearon un sentido 
de experiencia (competencia) y autoridad. La iniciativas formativas podrían desafiar 
esta este "topografía del riesgo" y el sentido de autoridad, de modo que los 
conductores sean plenamente del riesgo que representan para ellos mismos y para el 
público. 
Se ha demostrado que el papel del género es importante en numerosos campos 
académicos. Es así para el estudio de percepción del riesgo y el estudio de la función 
policial. Dentro de la literatura de percepción del riesgo, se ha encontrado 
consecuentemente que las mujeres tienden a percibir niveles más altos de riesgos que 
loshombres (Maguire y Nolan, 2011).Resultados similares permanecen incluso 
cuando son controlados factores tales como la educación, el conocimiento o la 
ocupación (Yi Ting Chua, 2012). 
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El efecto del género es menos consistente al examinar el comportamiento de 
los agentes de la policía. Sin embargo, hay una notable carencia de estudios que se 
centren en el estudio de la percepción de riesgo entre agentes de la policía con 
énfasis en el efecto del género. Una investigación llevada a cabo por Yi Ting Chua 
en el año 2012, es un intento de reducir las diferencias existentes entre los dos 
campos a través de un estudio de la diferencia en la percepción del riesgo que se 
produce dentro de una profesión particular, la de los agentes de policía. 
Dos departamentos de policía en una ciudad en el medio oeste fueron 
seleccionados para este estudio, administrándose encuestas tanto en papel como en 
formato electrónico. El estudio examinó la percepción de riesgo de los agentes en 
relación a los peligros relacionados con el trabajo y los riesgos relacionados con 
factores de la vida civil cotidiana. La encuesta fue adaptada a partir de estudios 
anteriores sobre la percepción del riesgo y el "efecto del hombre blanco" (“White 
Male Effect”, Rivers, Arvai y Slovic, 2010). Los resultados de esta investigación 
pretenden ampliar la literatura existente desde el punto de vista teórico y práctico: en 
teoría, se ampliará el conocimiento sobre la percepción de riesgo en los grupos 
profesionales que trabajan bajo un mayor riesgo y el papel que la mujer desempeña 
en este proceso. 
Chua, a la luz de los resultados de los análisis estadísticos no encontró 
diferencias de género en la percepción los riesgos específicos de la ocupación de 
policía. 
Los resultados indican que los agentes de sexo femenino tienen una mayor 
percepción de riesgo en comparación con los hombres.Al observar el riesgo 
específico de una ocupación específica, el autor encontró que las  mujeres perciben 
mayores riesgos en la mayoría de los items con la excepción de dos items. Sin 
embargo,en general, los análisis univariados mostraron que estas diferencias entre 
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hombres y mujeres policías en cuanto a la puntuación total o individual sobre cada 
riesgo no eran significativos. 
Sin embargo, las diferencias para la puntuación total e individual de cada 
riesgo fueron en la dirección esperada.En otras palabras, los agentes de sexo 
femenino tienden a tener mayores puntuaciones medias que los hombres. Sólo 
hubieron tres riesgos donde los hombres tuvieron mayor media de puntuación que los 
agentes de sexo femenino, que fueron las vacunas, los rayos X utilizados en medicina 
y beber bebidas endulzadas con azúcar. 
Este hallazgo es opuesto al que hallaron estudios previos de la percepción de 
riesgo. El pequeño tamaño muestral podría enmascarar o eliminarlas diferencias 
potenciales. Otra posible explicación es un efecto de desbordamiento.La ausencia de 
diferencias de género en la percepción del riesgo en los riesgos generales del estilo 
de vida podría haber sido el resultado de la necesaria adaptación y los cambios en la 
percepciones de un entorno laboral de alto nivel de estrés. 
Las adaptaciones y los cambios podríanafectarúnicamente a los riesgos 
relacionados con el trabajo, o pueden ser tan fundamentales que afecten a cómo se 
perciben los riesgos en general. 
Este efecto puede haber sido más significativo para los agentes de sexo 
femenino debido a la única y posiblemente adicional fuentes de tensiones y desafíos 
que provienen de trabajar en una ocupación predominantemente masculina (Chua,, 
2012). 
Constantino, Ribeiro y Correira (2013), en un artículo publicado en 2013 
buscaron identificar la percepción del riesgo entre agentes de la policía en el estado 
de Río de Janeiro en sus áreas de operación: Capital, Interior y Baixada Fluminense 
(BF), mediante el análisis comparativo de la victimización. En un estudio transversal 
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utilizaron el método de triangulación.La investigación cuantitativa incluyó 533 
policías de la Capital, 159 en el Interior y 222 en la BF; el enfoque cualitativo 
incluyó entrevistas con jefes de policía de 17 y 15 focus group en las tres áreas. Los 
resultados indicaron que la percepción de riesgo de los policías participantes, y las 
estrategias utilizadas para minimizarlos fueron características comunes. A pesar de 
su naturaleza universal, el riesgo tiene diferentes gradaciones en relación a su 
función y territorio de operación. En la Capital hay mayor exposición al riesgo de 
confrontación con delincuentes, menos respeto a la policía por parte de la población, 
aunque hay mayor apoyo operativo de la corporación. Contrariamente a la 
percepción, la victimización se relaciona con el territorio: el 67,8 % de los agentes de 
policía fueron víctimas en la Capital el pasado año; el 13,7 % en el interior; y el 9,7 
% en la BF. La expectativa para los autores es que los resultados de los análisis 
sirvan de base para la gestión de asistencia técnica y de la asistencia sanitaria para los 
agentes de policía, considerando las características específicas del trabajo en las 
diferentes áreas. 
Los accidentes de tráfico son la principal causa de muerte en servicio para los 
policías en EE.UU, sin embargo se sabe muy poco acerca de cómo la policía 
perciben este significativo riesgo en su trabajo. Este fue el objetivo de un trabajo 
realizado por Tiesman et al., (2015) donde exploraron la percepción de riesgo de la 
conducción de vehículo oficiales y analizar cómo la muerte o lesión de unagente en 
accidente de tráfico influye en esta percepción. Se utilizó una muestra aleatoria de 
1466 policía que respondieron una cuestionario en el que se utilizaron escalas Likert 
de seis puntos de la que se derivaron puntuaciones compuestas de la percepción de 
riesgo de la conducción de vehículos y la violencia intencional. Las puntuaciones de 
la percepción de riesgo de las vehículos a motor fueron significativamente superiores 
que las puntuaciones de violencia intencional. Las puntuaciones de percepción de 
riesgo de vehículos a motor aumentaron significativamente si se había tenido un 
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accidente de tráfico anteriormente en servicio, un incidente en la carretera previo o el 
conocimiento de lesiones o muerte de una compañero policía en accidente de tráfico. 
4.4.3 Factores psicoemocionales 
La policía es generalmente considerada una profesión de alto riesgo para el 
desarrollo de problemas de salud mental, debido a los diversos incidentes críticos y 
posibles acontecimientos traumáticos a los que se enfrentan durante su carrera (van 
der Velden, 2015).Estos eventos traumáticos como por ejemplo ser testigo de la 
muerte de niños, enfrentamientos con víctimas de acoso sexual, accidentes de tráfico 
graves, suicidios y experiencias violentas, podrían aumentar el riesgo de síntomas de 
ansiedad, agresividad y fatiga, pero en ocasiones también pueden suponer el 
desarrollo de trastornos mentales  como la depresión o el trastorno por estrés 
postraumático (Stephens y Miller, 1998; Hartley, Violanti y Fekedulegn, 2007). 
Los agentes de policía con frecuencia se enfrentan a la conducta agresiva de los 
civiles, la necesidad de perseguir y detener a los sospechosos, y, -en casos extremos-
a situaciones potencialmente mortales con armas de fuego (Timmer y Pronk, 2015). 
Sin embargo, a pesar de las enormes consecuencias, hay poco conocimiento 
específico sobre los efectos de la ansiedad de los agentes de la policía. 
Las situaciones de conducción con altas dosis de tensión tales como búsqueda 
o respuesta ante situaciones de emergencia pueden inducir actitudes negativas y 
emociones que afectan el rendimiento en la conducción al menoscabar el 
procesamiento de la información (Dorn y Brown, 2003). 
El aumento las colisiones de la policía puede deberse en parte a la reducción de 
la atención debido a un aumento de la excitación fisiológica y psicológica en la 
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persecución de un objetivo (captura del sospechoso) “red mist syndrome” durante la 
cual los agentes pueden tomar riesgos excesivos. 
Por ejemplo, Barton, Vrij  y Bull (2010) encontraron efectos significativos de 
la conducción a alta velocidad en la excitación fisiológica, la emoción y la voluntad 
de disparar a un objetivo de los agentes de la policía. En los estudios realizado por 
estos autores, los agentes atribuyeron erróneamente sus sentimientos de excitación 
causada por la conducción a alta velocidad al sospechoso lo que conduce a un 
incremento en los sentimientos de ira hacia el sospechoso y en consecuencia 
aumentando la probabilidad de una inapropiada descarga de su arma.No es de 
extrañar que los conductores que conducen para ganarse la vida estén en mayor 
riesgo de accidente (Maycock, 1997). 
La Policía de Tráfico pueden tener más experiencia y formación en la 
conducción en comparación con los conductorestipo de la policía, pero realizar un 
curso de habilidades de conducción no es garantía de que la habilidad seaexhibida y 
utilizada de manera apropiada durante la conducción. Los pilotos de carreras están 
altamente calificados, pero conducen peor conducción por carretera que los 
conductores que no son pilotos de carreras (Williams y O'Neill, 1974). 
Aunque la habilidad es importante para una conducción segura, si se exhibe o 
no puede depender de otros factores, tales como las tendencias hacia la búsqueda de 
sensaciones, así como de factores demográficos, condiciones del tráfico e incluso de 
las maniobras que se estén realizando, algunas de las cuales son más propensas a 
provocar accidentes (Clarke y Ward, 1999). 
No olvidemos que los accidentes se producen y se investigan en una compleja 
matriz psicosocial. La conducción requiere habilidades cognitivas consciente de alto 
nivel así como habilidades ejecutivas para maniobrar el coche (Dorn y Brown, 2003). 
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El servicio policialgeneralmente es considerado una profesión de alto riesgo 
para el desarrollo de problemas de salud mental, debido a los diversos incidentes 
críticos y posibles acontecimientos traumáticos a los que se enfrentan durante su 
carrera (van der Velden, 2015).Estos eventos traumáticos como por ejemplo ser 
testigo de la muerte de niños, enfrentamientos con víctimas de acoso sexual, 
accidentes de tráfico graves, suicidios y experiencias violentas, podrían aumentar el 
riesgo de síntomas de ansiedad, agresividad y fatiga, pero en ocasiones también 
pueden suponer el desarrollo de trastornos mentales  como la depresión o el trastorno 
por estrés postraumático (Stephens y Miller, 1998; Hartley et al., 2007). 
Gibbs, Ruiz y Klapper-Lehman (2014) replicaron un estudio realizado por 
Kachurik, Ruiz y Staub (2013) en el que analizaron la mortandad de la policía en el 
cumplimiento de su deber. El estudio de Karuchik, Ruiz y Staub encontró que los 
policías con mayor responsabilidad social (es decir, los casados y con hijos) tenían 
menos probabilidades de ser asesinado por un criminal que los agentes solteros. 
Gibbs, Ruiz y Klapper-Lehmanintentaron confirmar este hallazgo en una muestra de 
Policías de Baltimore muertos en el cumplimiento de su deber entre 1808 y 2006. Sin 
embargo, mientras que los autores de la versión anterior encontraron que tener hijos, 
pero no el matrimonio, se relaciona significativamente con la muerte, el estudio de 
Gibbs et al., halló lo contrario: el matrimonio, pero no el número de niños, se 
asociaron significativamente con el homicidio del agente. 
En definitiva, los factores psicoemocionalesen los accidentes de policía son 
especialmente importantes, dada la naturaleza estresante de la labor policía y de su 
conducción. La investigación sobre el conductor profesional ha demostrado una clara 
relación entre la vulnerabilidad al estrés en el lugar de trabajo y la posibilidad de 
verse implicado en un accidente (Evans et al., 1987). Por otra parte, el ambiente 
social del trabajo, así como el estilo directivo de una empresa también puede 
contribuir al estrés y a una menor seguridad (Kompier y Martino, 1995). Por lo tanto, 
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es esencial tener en cuesta estos aspectos en el estudio de los accidentes de tráfico 
laborales de la policía. 
4.4.4 El estrés policial 
El estrés o agotamiento es un tema que afecta a todos los países y por lo tanto 
son numerosas las investigaciones que sobre el tema se han desarrollado.  
En Canadá Oligny (1994) comprobó que de un total de 2300 policías repartidos 
en veintinueve puestos diferentes, el 37% tenía problemas conyugales, el 23% sufría 
problemas de alcoholismo, el 20% tenía hijos con problemas emocionales, el 10% 
hacía uso de los fármacos y tranquilizantes y el 36% tenía problemas de salud. La 
incidencia del divorcio es más elevada en este grupo profesional, quedando 
demostrada la influencia negativa de la dura vida del policía sobre las relaciones 
familiares y de pareja; la presión dura y continua del trabajo policial y quizás una 
vida familiar no orientada adecuadamente a esta situación influyen a la hora de 
enfocar un soporte familiar consistente y que proporcione una ayuda eficaz. 
Un estudio realizado por las fuerzas Policiales australianas implementó un 
cuestionario a 1929 policías, teniendo en cuenta la edad, el sexo, el distrito de 
trabajo, el rango, la ocupación, el nivel educativo, etc. Los resultados revelaron que 
el estrés podía afectar al individuo en cuatro niveles dependiendo de su intensidad. 
Estos niveles son (Savery, Soutar y Weaver, 1993):  
• Nivel Uno: Estrás temporal caracterizado por aumento de la presión 
sanguínea y cambios metabólicos.  
• Nivel Dos: Irritabilidad, ansiedad, tensión, dificultad para la concentración, 
síntomas del Nivel Uno de forma más intensa.  
• Nivel Tres: Dolores de cabeza, problemas estomacales, dolores en el pecho.  
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• Nivel Cuatro: Ulceras, alcoholismo, adicción a drogas, ataques al corazón. 
Los autores concluyeron que muchos policías creen que su trabajo tiene efectos 
negativos en su vida social y familiar. Se dividieron en cuatro grupos según la 
incidencia negativa y se llegó a constatar que un 19% del total sufría cierta tensión 
laboral que influía negativamente en la vida familiar; un segundo grupo (34%) no 
mostraba ningún síntoma; el tercer grupo, integrado por un 16%, informó que sufrían 
una fuerte tensión en el trabajo pero que por el contrario no influenciaba 
negativamente en su vida; finalmente el cuarto grupo, el 31% de la muestra, 
soportaba altos niveles de tensión en el trabajo y influía negativamente  sobre 
actividades sociales.  
 
En España, Calvé (1992) realizó un estudio a partir de una muestra de 1.792 
sujetos (todos ellos miembros del Cuerpo Nacional de Policía en distintas escalas). 
Los resultados se compararon con muestras obtenidas de la población general revelan  
que los tres problemas de salud más frecuentemente expresados por este colectivo 
son por este orden:lumbago, trastornos de estómago y problemas de nervios. Por otro 
lado las quejas expresadas en relación al padecimiento de síntomas psiquiátricos 
inespecíficos (tensión nerviosa, insomnio, cansancio...) y la propia autopercepción de 
padecer “problemas de nervios” suponen un porcentaje que doblan al encontrado 
para la prevalencia probable de trastornos psiquiátricos. En el segundo de los casos 
representa un 174% del total de los sujetos estudiados y es superior al que suele 
encontrarse en la población general de igual sexo y edad.El porcentaje de sujetos que 
consume habitualmente algún tipo de psicofármacos (franquilizantes, antidepresivos) 
resulta semejante al encontrado en la población española (de igual sexo y edad). Por 
el contrario en el consumo de alcohol encontramos que el porcentaje de bebedores 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
127 
excesivos es muy superior al que se encuentran en la población general, ajustada por 
sexo y edad, y constituye el principal problema de salud de los policías. 
Este autor estableció las siguientes conclusiones: 
• Los policías constituyen uno de los grupos profesionales con mayor 
frecuencia de suicidios (no únicamente en España sino en otros muchos 
países).  
• Los comportamientos de abuso de alcohol, como modo de evasión, 
representan uno de los problemas de salud más importantes y sitúan a los 
policías entre los grupos profesionales con un consumo más elevado.  
• Las prevalencias que se encuentran de trastornos de ansiedad y depresión 
son más altas que en la mayoría de los otros grupos profesionales.  
• En bastantes poblaciones estudiadas el grupo de los policías presenta más 
problemas de salud que otros grupos profesionales.  
• La mayoría de los estudios refieren unas tasas de divorcios y de problemas 
matrimoniales graves, superiores a las de otros grupos profesionales.  
 
La policía es uno de los grupo profesionales que presenta mayor riesgo de 
estrés. El estrés se define como un estado como un estado de tensión mental o 
emocional o de tensión resultantes de las circunstancias adversas o exigentes. Las 
razones del estrés policial podrían derivar de las largas horas de trabajo, hábitos de 
comida irregular, noches de insomnio, malas condiciones de vida, trato recibido de 
los superiores (Deb et al., 2005). El estrés entre los policías se manifiesta en forma 
de fatiga, depresión, dolores de cabeza crónicos, irritabilidad, cambios en el apetito o 
el estado de ánimo, baja autoestima, falta de concentración y comportamiento 
impulsivo (Deb et al., 2005). 
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También en el ámbito policial es estrés puede aumentar la fatiga, viéndose 
afectada la toma de decisiones por lo que los policías no pueden ejercer sus 
funciones de protección de los ciudadanos de forma adecuada (National Institute of 
Justice, 2012). 
Los factores que pueden causar estrés y fatiga entre los agentes de policía 
destacan: 
Factores relacionados con el trabajo: 
Mala gestión desde la organización  
Equipos inadecuados o rotos 
Exceso de horas extraordinarias, rotación de turnos frecuente (turnicidad) 




Problemas de salud 
Segundos trabajos para obtener ingresos extra 
4.4.4.1 La organización policial 
En los estudios al respecto se ha visto que el nivel de estrés que presentan estos 
profesionales es elevado no sólo por la labor en sí que desempeñan, en contacto 
permanente con el ciudadano, sino también por los factores psicosociales de su 
propia organización (García, Pérez y Albacete, 2013). 
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Por ejemplo, la investigación en los últimos 20 años entre los agentes de 
policía ha demostrado que las tensiones dentro de la organización, tales como los 
conflictos, carga de trabajo y la falta de apoyo es probable que sean fuentes de estrés 
más adversas que los factores estresantes operativos (van der Velden, 2013). 
La propia organización y subcultura policía contribuyen a los niveles de estrés 
que experimenta la policía. Los efectos de la presión de la organización y la generada 
por la propia subcultura policial a menudo llevan a al agente a experimentar gran una 
gran cantidad de estrés en su vida laboral, social y familiar, dando lugar al burnout, 
el agotamiento y la jubilación en el trabajo, así como una serie de dolencias físicas y 
emocionales (Arter, 2008). 
4.4.4.2 Funciones laborales en el entorno de tráfico 
Con el aumento de la urbanización, muchas ciudades en todo el mundo están 
experimentando un crecimiento muy rápido en el número de vehículos que conduce a 
graves problemas de congestión de tráfico (Al-Alawi, 2009).Gestionar la movilidad 
en las ciudades es un enorme reto para la administración que tiene que lidiar con la 
congestión de tráfico y los peligros de la contaminación para la salud (Mumbai 
Congestion, Mumbai Glories, 2010). Para asegurar un movimiento constante en la 
congestión del tráfico, la policía de tráfico debe trabajar en medio de cientos de 
vehículos ruidosos y contaminantes en sus horas de trabajo. Es una tarea difícil, que 
tiene una influencia directa en la vida del policía redundando en que muchos policías 
de tráfico sufren importantes problemas de las vías respiratorias, presión arterial alta 
y problemas gástricos debido a hábitos de comida irregulares. Pero aparte de esto el 
principal problema al que se enfrenta es el estrés (Deb et al., 2005). 
Phadke, Patra e Iqbal (2014) realizaron un estudio sobre los problemas 
psicosociales de la policía de tráfico en India. En la India los servicios 
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policialessiempre han sido uno de los más difíciles y estresantes. El mayor peso de 
este trabajo está se registra en la policía de tráfico, ya que es responsable de la 
gestión del caos y de garantizar la fluidez del tráfico. Tienen que enfrentarse a  
situaciones potencialmente peligrosas que pueden ser causa de un trauma físico o 
mental mientras desempeñan sus funciones. El estrés laboral además puede verse aún 
más agravado debido a los rasgos de personalidad o a los métodos de afrontamiento 
erróneos. Por lo tanto, aparte de aptitud física, la policía tiene que estar mentalmente 
capacitada para hacer sus funciones adecuadamente. De aquí el objetivo de Phadke, 
Patra e Iqbal de evaluar los problemas psicosociales que afectan a la policía de 
tráfico mediante el "Copenhagen psychosocial questionnaire” con el fin de 
comprender el estrés relacionado con el trabajo de los agentes de tráfico y determinar 
que medidas pueden tomarse para evitar los trastornos del estrés en este colectivo.  
Estos autores realizaron un estudio transversal entre 270 policías de tráfico en 
Navi Mumbai, India. De los datos se desprende que los policías tienen una alta 
demanda cuantitativa por su carga de trabajo, alta demanda cognitiva debido a la 
exigencia de precisión de todos los sentidos durante el cumplimiento de su deber y 
una alta demanda emocional ya que se les exige que mantengan al margen sus 
emociones durante su trabajo. La policía considera que su trabajo no supone 
exigencias sensoriales. Lo que consideran es que su trabajo es importante y por tanto 
están muy comprometidos en él, pero carecen de libertad en el trabajo y de 
oportunidades de desarrollo dado que el ascenso a puestos más altos son limitados. 
Poseen un buen sentido de ciudadanía en el trabajo ya que a menudo reciben el 
apoyo social y la ayuda de sus colegas así como de sus superiores. Carecen de 
relaciones sociales entre compañeros ya que la mayor parte de tiempo trabajan de 
forma aislada. Están muy satisfechos con su trabajo pero se sienten inseguros ante la 
posibilidad de ser transferidos a otro trabajo sin su consentimiento. Según los 
entrevistados su salud general y mental no es satisfactoria, la razón de ello podría ser 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
131 
la exposición a los gases procedentes de la combustión de vehículos, hábitos de 
comida inadecuadas y largas horas de trabajo. También a veces se quejan de la 
agresividad, nerviosismo, depresión y cambios de humor... aunque su vitalidad es 
buena. Al hablar del estrés, tienen un elevado estrés conductual, razón por la cual a 
veces se muestran agresivos, también tienen una alto estrés cognitivo por lo tanto, a 
veces encuentran dificultades para pensar y concentrarse. Los policías participantes 
también se quejaron de un leve estrés somático en forma de dolores de espalda, 
dolores de cuello, falta de energía, espasmos musculares, etc. 
Tras los resultados obtenidos, los autores propusieron medidas como la 
reducción del horario de trabajo, turnos de trabajo, contratación de más personal, 
reducir el estrés y mejorar bienestar físico y psicológico. Entrenamiento físico junto a 
voluntad mejoraría la eficiencia de trabajo. 
4.4.4.3 La turnicidad 
La estructura social actual precisa de una serie de profesionales durante las 
veinticuatro horas del día; como son, los policías que deben prestar un servicio a los 
ciudadanos las veinticuatro horas del día. Consecuentemente, los turnos de trabajo 
son necesarios para garantizar este servicio permanente. Por ello, la profesión de 
estos policías supone más riesgo de estrés, debido a los factores psicosociales 
presentes en sus funciones, entre ellos, el trabajo a turnos. 
Las investigaciones sobre turnicidad, a nivel general y en todas las profesiones, 
informan de la evidente influencia negativa de los turnos rotativos en los 
trabajadores, y en especial el turno de noche. 
El sistema de trabajo a turnos estaría dentro de los factores psicosociales que, 
en el medio ambiente laboral, se han identificado como potencialmente negativos, y 
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con las consiguientes consecuencias adversas para la salud (Instituto Nacional de 
Seguridad e Higiene en el Trabajo, 2006; Itani, 2009; López y Ayensa, 2008; Ortuño, 
2009; Parada, 2008; Peiró, 2005; Price, 2011). 
Violanti et al. (2008, 2009), durante diez años, estudiaron el estrés de la 
policíaen el estado de Búfalo, concluyendo quetanto los hombres como las mujeres 
se venafectados de una manera negativa por losturnos y el trabajo nocturno. 
García, Pérez y Luceño (2015)llevaron a cabo recientemente un estudio con un 
grupo de 462 policías locales de la Comunidad Autónoma de Madrid con el objetivo 
de valorar el nivel de riesgo de estrés psicosocial y el estrés laboral percibido en los 
turnos de trabajo. Todos los encuestados se situaron en un altísimo nivel todos los 
riesgos psicosociales siendo el turno rotatorio de mañana-noche el más adverso desde 
el punto de vista psicosocial. Respecto al riesgo percibido de estrés laboral, el turno 
de noche fijo es menos estresante que el rotacional mañana-noche.  
 
La turnicidad, entre otras consecuencias, provoca: 
• alteraciones del sueño y sistema endocrino (Blascoet al., 2002; Haines, et 
al., 2008; Leigh, et al., 2009). 
• más probabilidad de riesgo cardiovascular (Itani, 2009; Violanti etal., 
2009);  
• mayor riesgo de estrés laboralpercibido (Deschamps, et al., 2014),  
• sintomatología depresiva (Perry-Jenkins, et al., 2007), y  
• mayor riesgo de tumores decolon. (Schernhammer et al., 2003). 
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4.4.5 El sueño y la fatiga 
La privación de sueño es comparable a beber en exceso. Un estudio sobre la 
privación de sueño llegó a la conclusión de que no dormir durante 17 horas deteriora 
las habilidades motoras de una persona en una medida equivalente a un nivel de 
alcohol del 0,0%. No dormir durante 24 horas equivaldría a un nivel de toxicidad de 
0.10 por ciento(Dawson y Reid, 1997). Este nivel de privaciones, afecta 
negativamente al habla, el equilibrio, la coordinación y el juicio mental. 
La privación de sueñopuede ser causa de accidentes relacionados con el 
trabajo. Un estudio encontró que cuatro de cada ocho policías implicados en un 
accidentes y lesiones laboralesno estaban en condiciones debido a la fatiga (Vila, 
2000). 
Este tipo de accidentes incluyen accidentes de tráfico debido a un deterioro en 
la coordinación óculo manual de la policía y una propensión a dar cabezadas al 
volante. Otras lesiones relacionadas con el trabajo provienen de accidentes que se 
producen cuando los agentes de policía ven deteriorado su equilibrio y coordinación 
(NIJ, 2006). 
La investigación ha demostrado que los policías con fatiga (Vila y Kenney, 
2002): 
• Tienen más partes de baja 
• Hacen uso de la fuerza de forma inapropiada con más frecuencia 
• Se ven involucrados en más accidentes de tráfico 
• Tienen más lesiones accidentales 
• Tienen más dificultad para tratar con los miembros de la comunidad y otras 
fuerzas de seguridad. 
• Tienen una mayor probabilidad de morir en el cumplimiento de su deber.   
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A pesar del impacto de la fatiga, muchos agentes continúan trabajando en 
turnos dobles, triples turnos y en segundos empleos. Algunos trabajan más de 1000 
horas extras al año. El exceso de trabajo con un descanso insuficiente durante largos 
periodos de tiempo puede hacer que los agentes se vean privados de sueño, él 53% 
de éstos informan de un promedio de 6,5 horas de sueño o menos (Dijk et al., 2001). 
Los agentes de policía generalmente no hablan acerca de cómo el estrés afecta 
sus vidas. La mayoría de los departamentos tiene un código tácito de silencio sobre el 
estrés y la tensión que inherente con el trabajo de la policía.Para la mayor parte de 
policías, la ética de trabajo y cultura del cumplimiento de la ley parecen aceptar la 
fatiga como parte del trabajo. Además, la administración no siempre consideran las 
horas extras como fuente de accidentes y lesiones de trabajo. Y muchos agentes de 
policía están dispuestos a arriesgar su salud ya que estas horas extra proporcionan 
ingresos adicionales. 
 
La fatiga puede afectar a la salud mental del agente de policía (NIJ, 2009): 
• Incremento en los cambios de humor.  
• Juicios deteriorado 
• Deterioro en la adaptabilidad del policía a determinadas situaciones.  
• Aumenta la sensación de amenaza en el agente.  
• Incremento de la ansiedad o la depresión.  
• Aumenta las posibilidades de enfermedades mentales (por ejemplo, los 
agentes pueden desarrollar un trastorno de estrés postraumático o un 
trastorno bipolar). 
La fatiga puede afectar a la salud física del agente de policía (NIJ, 2009): 
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• Reducción de la coordinación oculo-manual 
• Causa de aumento de peso en el agente 
• Causa de dolor (ej.: dolores de espalda, dolores de cabeza) 
• Incapacidad para relajarse (ej.: causa sueño inquieto, provoca una mayor 
respuesta de alterta). 
• Causa de problemas gastrointestinales (eje.: pérdida del apetito, malestar 
abdominal o úlceras. 
• Daño del sistema cardiovascular (ej.: causa de enfermedad cardiaca, 
arteriosclerosis o paro cardíaco congestivo. 
Tabla 9. Cómo afecta la fatiga a la salud (Fuente: NIJ, 2009). 
 
Algunos organismos policiales están intentando evitar la fatiga de la siguiente 
forma:   
• Fomentando que los funcionarios realicen actividades físicas. 
• Animando a los policías a tomarse su tiempo fuera del trabajo  
• Evitando las horas extra obligatorias 
• Desalentara los agentespara que no tomen un segundo empleo o estén 
pluriempleados 
• Elaborar horarios y políticas que minimicen la rotación de turnos y horas 
extras. 
• Utilizar tecnología o políticas que reduzcan horarios extraordinarios. Estos 
cambios tecnológicos podrían incluir: 
! Utilizar dispositivos portátiles en los vehículos para redactar 
informes. 
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! Utilizar un sistema de información "llamada en" paraalgunas de 
las llamadas de servicio. 
! Permitir que los agentes realicen el papeleo mediante llamadas de 
servicio en un tiempo posterior. 
 
La somnolencia diurna excesiva es un síntoma frecuente en nuestra sociedad y 
un importante problema de salud publica debido a su asociación con los accidentes 
laborales y de tráfico (Blasco et al., 2002). 
Los problemas de somnolencia suelen ocurrir cuando la cantidad de sueño 
esinsuficiente debido a trastornos primarios del sueño (como insomnio, 
narcolepsia,apnea obstructiva del sueño o piernas inquietas), otras condiciones 
médicas (comohospitalizaciones, medicación, bronquitis cónica o dolores 
reumáticos) o factores delestilo de vida (como horarios irregulares o turnos de 
trabajo). 
Cuando la somnolenciase convierte en algo habitual puede afectar al 
rendimiento, producir dificultades en laconcentración, un aumento de la fatiga, 
labilidad emocional, etc. Cuando estosfactores están presentes en el lugar de trabajo 
contribuyen considerablemente en loserrores de funcionamiento y en un aumento del 
riesgo de accidentes (National Center on Sleep Disorders Research Working Group, 
1999). 
La fatiga es el resultado de una serie de circunstancias entre las que la falta 
desueño es uno de sus principales componentes, pero también, el exceso de trabajo, 
loscambios de turnos, el uso de medicamentos, etc. La fatiga en si es la falta de 
energía,agotamiento o cansancio, que en muchas ocasiones viene asociada a la falta 
desueño. La capacidad para mantener el nivel de alerta es uno de los 
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factorespsicológicos de mayor relevancia en muchas tareas en las que cualquier 
sujeto puedeverse implicado cotidianamente (Montañes, Gimeno e Iñaque, 1998), 
este nivel de alerta se ve seriamente amenazadotanto por la somnolencia como por la 
fatiga. 
La fatiga o somnolencia inducida por los turnos de trabajo ha sido un factor 
determinante en numerosos de los accidentes laborales y de tráfico (Blasco et al., 
2002). En un  estudio llevado a cabo por Blasco et al. (2002) con una muestra de 252 
policías locales, el 36,5% de sujetos padecieron durante el año previo a la 
investigación un accidente laboral. De estos accidentados, un 9% comunicaron había 
sido debido a fatiga o somnolencia. De este conjunto aproximadamente un tercio se 
relacionan con accidentes de tráfico. 
Garbarino et al. (2002) analizaron una muestra de 1280 agentes de policía de 
Génova concluyendo que aquellos que prestaban sus servicios a turnos tenían más 
trastornos de sueño y más riesgo de accidente laboral. 
Vila (2006) publicó un trabajo de investigación en los Estados Unidos, con el 
fin de comprender las consecuencias que tenían las largas jornadas de trabajo en los 
agentes de policía; la información se obtuvo de la literatura y del análisis de los datos 
aportados por el gobierno, policías y sindicatos. Concluyó que la policía en este país 
está a menudo cansada y fatigada, debido a las largas jornadas de trabajo y a los 
turnos. 
Este mismo autor junto a Morrison y Kenney (2002), establecieron que la 
fatiga entre la policía provienen de las políticas y prácticas organizacionales y puede 
degradar las capacidades de los individuos y de ahí el desempeño de organizaciones 
(Vila, Morrison y Kenney, 2009). 
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Estos autores señalaron que algunos departamentos de policía de los Estados 
Unidos han establecido una cambio integral en las horas de trabajo y las políticas de 
gestión de la fatiga a pesar de ser bien conocida la gran y profunda influenciaque 
tienen los horarios durante todo el día en la salud de los trabajadores, su seguridad, 
su desempeño, y en la satisfacción laboral y vida familiar. En consecuencia, tras 
revisar las fuentes, costos y efectos de fatiga, así como investigaciones recientes en la 
prevalencia de la fatiga entre la policía, los autores discutieron las políticas y 
prácticas que supervisores, directivos y ejecutivos de la policía pueden emplear para 
reducir al mínimo la fatiga de los policías. 
Charles et al. (2007) encontraron, en una muestra de policías de Nueva York, 
una relación positiva y significativa entre el turno de noche y la disminución de la 
duración del sueño, además de mayor intensidad de ronquidos. 
Son muchos los estudios que establecen una fuerte implicación de los turnos de 
trabajo con la calidad del sueño. Estos estudios señalan al turno de noche como el 
que presenta una mayor sintomatología relacionada con el déficits de sueño 
(Akerstedt, 2003). 
En la organización tradicional de los turnos de trabajo se asume que las 
personas pueden adaptarse a la mayoría de los turnos. En realidad, se exige a los 
trabajadores más de lo que el cuerpo humano puede soportar dentro de los límites de 
lo razonable.  
Los horarios de los trabajadores se deben diseñar teniendo en cuenta la 
fisiología humana y el reloj biológico que regula los cambios a lo largo del día para 
conseguir un mejor ajuste en cuanto al nivel de vigilancia de los individuos, un mejor 
rendimiento laboral y aumento de su bienestar psicosocial.  
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Se ha comprobado que una buena distribución de los turnos de trabajo puede 
producir un incremento en el ajuste circadiano y favorecer notablemente el 
rendimiento, disminuir la fatiga y en consecuencia bajar la siniestralidad. Los turnos 
más habituales son los rodados entre mañana, tarde y noche, los turnos nocturnos y 
los fijos (mañana, tarde o noche). Los horarios varían dependiendo de las 
circunstancias del puesto y las condiciones laborales, pero por lo general son de entre 
8 a 10 horas seguidas con 14 a 16 horas de descanso entre turno y una frecuencia de 
cambio de turno de entre siete y quince días. Esto puede ocasionar que los 
trabajadores estén en un continuo estado de desfase horario. 
Amenodola et al., (2011) diseñaron una investigación de “duración de turnos” 
para analizar las ventajas y/o desventajas de turnos de diversa duración, y examinar 
si había o no diferencias en la eficacia de los distintos turnos. El interés para los 
autores radicaba en saber si la duración de los turnos, independientemente de la hora 
del día en que se lleva a cabo la jornada de trabajo, afecta al rendimiento, la salud, la 
seguridad, la calidad de la vida, la fatiga y las horas extraordinarias, y una variedad 
de otros resultados. Los investigadores seleccionaros dos departamentos de 
diferentes regiones del país con diferente composición demográfica. Participaron un 
total de 275 agentes, 128 del Departamento de Policía de Arlington (Texas) y 147 del 
Departamento de Policía de Detroit (Michigan). En ambos organismos los policías 
trabajan durante cinco turnos de 8 horas y sus dirigentes estaban interesados en 
explorar los pros y los contras de otras opciones de horario. 
Los policías se ofrecieron voluntariamente para participar y acordaron trabajar 
en tres tipos de turnos de seis meses cada uno: 1) cinco días consecutivos de 8 horas, 
cuatro días consecutivos de 10 horas y 3) tres días consecutivos de 12 horas. Los 
turnos de trabajo fueron de día, de tarde y de noche. Los agentes fueron asignados 
aleatoriamente a los turnos entre enero de 2007 y junio de 2009. 
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Al principio y al final de cada período de 6 meses, los investigadores 
obtuvieron una serie de datos. El rendimiento en el trabajo y la seguridad se midieron 
utilizando simulaciones de laboratorio (para disparar y conducir) y datos 
organizacionales en el desempeño de sus funciones. La salud, la calidad de vida, el 
sueño, la somnolencia, el pluriempleo y las horas extraordinarias se midieron por 
medio de medidas de autoinforme, incluyendo encuestas, diarios de sueño y registros 
de vigilia. La fatiga se midió con instrumentos objetivos en el laboratorio. 
Los resultados revelaron diferencias significativas entre los tres turnos de 
trabajo en el rendimiento en el trabajo, la salud o lso conflictos familia-trabajo. Sin 
embargo, hubo diferencias importantes para otros resultados.El turno de 10 horas 
ofreció ciertos beneficios no asociados con los turnos de 8 horas y los turnos de 12 
horas que tenían algunas desventajas. 
Sueño y fatiga. Se encontraron diferencias significativas en el promedio de 
horas de sueño de losagentesen los turnos de 8, 10 y 12 horas, pero no hubo 
diferencias en la calidad del sueño. Policíasque trabajaron en turnos de 10 horas 
promediaron significativamente más sueño que las personas que trabajan turnos de 8 
horas. Los funcionarios que trabajaron turnos de 12 horas informaron de mayores 
niveles de somnolencia y disminución de los niveles de alerta en el lugar de trabajo 
que los asignados a los turnos de 8 horas. Los agentes de los turnos de 8 horas 
promediaron significativamente menos sueño por período de 24 horas y trabajaron 
muchas más horas extras que los de los turnos de 10 y 12 horas. 
Los turnos de 10 horas podrían ser una buena alternativa al turno tradicional de 
8 horas en las dependencias policías de mayor tamaño; sin embargo, se recomienda 
precaución a la hora de considerar turnos de 12 horas debido a un aumento en los 
niveles de somnolencia y bajos niveles de alerta. De hecho, los investigadores 
observaronque las personas subestiman sus niveles de fatiga, por lo tanto, los policías 
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pueden estar más somnolientos que lo que informaron al trabajar turnos de 12 horas. 
Además, la investigación ya ha demostrado un aumento de los riesgos de accidente 
con un mayor número de horas trabajadas. Por lo tanto, se recomienda precaución al 
organismo directivos consideren la posibilidad de adoptar turnos de 12 horas. 
Calidad de vida. Los policías completaron varias escalas de autoinforme como 
medidas de su percepción sobre la calidad de su vida personal y su vida laboral. 
El análisis de respuestas no mostró diferencias significativas entre los tres 
turnos en la calidad de vida personal, pero sí en cuanto a la calidad de vida laboral, 
los guardias que trabajan turnos de 10 horas informaron significativamente mayor 
calidad de vida laboral que en turnos de 8 horas. 
Los guardias que trabajaron turnos de 8 horas registraron la menor calidad de 
vida laboral. No hay calidad de las prestaciones de vida trabajo provenía de los En 
los turnos de 12 hora no se registro ningún beneficio en la calidad de vida laboral. 
Esto es coherente con investigaciones precedentes en otros lugares que muestran que 
las personas con horarios intensivos tienden a considerarlos positivamente o tienen a 
tener una mayor implicación o satisfacción en el trabajo. 
Rendimiento en el trabajo. El estudio se centró en los factores que son 
importantes en el desempeño de la policía, incluidas las relaciones interpersonales, la 
seguridad en la conducción, y el rendimiento en la actividad de disparar y las 
actividades que se llevan a cabo por iniciativa propia. Para ninguna de estas medidas 
se registraron diferencias estadísticamente significativa en los diferentes turnos. 
Amenodola et al., (2011) recopilaron información departamental sobe el 
rendimiento en simuladores con el fin de evaluar el rendimiento en cada uno de los 
tres turnos. 
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Las actividades de iniciativa propia, como detenciones de tráfico yla 
cumplimentación de informes, algunos estudios recientes en enfermería demostraron 
un menor esfuerzo en el trabajo y una disminución de la actividad en los turnos de 12 
horas. Sin embargo, en este estudio, la duración del turno notuvo ningún impacto en 
la cantidad o la calidad de las actividades por iniciativa de la policía. 
Impacto sobre las horas extraordinarias. El resultado más sorprendente fue 
la disminución de las horas extraordinarias de los que trabajan turnos de 10 horas. 
Esto sugiere un posible ahorro de costes para las organizaciones que ofrecen horarios 
de trabajo flexibles, especialmente turnos de 10 horas, en el cual los policías trabajan 
una medida de 4,78 horas menos cada dos semanas que en los turnos de 8 horas. 
Los agentes en turnos de 8 horas trabajan mucho más horas extraordinarias 
(más de cinco veces más que los de 10horas, y más de tres veces más que los de 
turnos de 12 horas). 
La reducción de los niveles de las horas extras de los que trabajan más turnos 
más largos sugieren la posibilidad de ahorro de costes para organismos que utilizan 
horarios intensivos. Estos resultados son consistentes con los estudios realizados 
previamente, pero éstos no utilizaron el muestreo aleatorio y las técnicas de control 
utilizadas en este estudio y, por tanto, tendrían una aceptación limitada (Amenodola 
et al., 2011). 
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5 EL MARCO NORMATIVO DE LA PREVENCIÓN DE 
RIESGOS LABORALES VIALES 
Una vez hemos centrado los problemas nos centramos en la solución legal 
que subyace a la prevención de riesgos laborales.  
Indiscutiblemente, el accidente laboral de tráfico es un problema 
de salud pública que afecta de forma directa a toda la población 
trabajadora. El accidente de tráfico no es ajeno a la siniestralidad 
laboral y debe ser estudiado e investigado a fondo de la misma 
manera que se hace con el resto de los accidentes de trabajo (De 
Vicente, Zimmerman y de la Orden, 2012). 
5.1 La ley de prevención de riesgos laborales en España 
La Constitución Española de 27 de diciembre de 1.978, en su artículo 40.2 
“encomienda a los poderes públicos velar por la seguridad e higiene en el trabajo”. 
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En nuestro país existe la ley 31/1995 del 8 de noviembre de prevención de 
riesgos laborales4 que obliga a las empresas a velar por la seguridad y la salud de sus 
trabajadores mientras desempeñan sus trabajos y en el camino hacia ellos.  
La Ley de Prevención de Riesgos Laborales requiere evaluar los riesgos de los 
puestos de trabajo. Esta tarea no conlleva ninguna dificultad a los técnicos de 
prevención, pero no ocurre lo mismo cuando el riesgo que se evalúa es el vial, ya que 
no se dispone de metodología ni criterios al respecto, a pesar de que la Inspección de 
Trabajo incide en la evaluación de este riesgo y la Administración reconoce la 
dificultad de ello.  
En términos generales los accidentes laborales-viales constituyen un fenómeno 
social relevante por su magnitud. Sin embargo, dentro de las organizaciones se está 
menos concienciados en la prevención de riesgos laborales viales que en la 
prevención del resto de riesgos laborales. 
La creencia de que la actividad laboral desarrollada mediante medios y modos 
de transporte en las carreteras es diferente a las demás actividades laborales, por su 
carácter aleatorio e itinerante, ha llevado a intentar justificar la ausencia de más 
actuaciones preventivas sobre los riesgos laborales asociados a dicha actividad. 
Toda la referencia a la accidentalidad laboral vial ha estado enfocada 
históricamente a responsabilizar al individuo como dueño exclusivo de sus propios 
                                                
4 Publicado en: «BOE» núm.269, de 10 de noviembre de 1995, páginas 32590 a 
32611 (22 págs.) Sección: I. Disposiciones generales. Departamento: Jefatura del 
Estado. Referencia: BOE-A-1995-24292. Disponible en 
http://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1995-24292 
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actos en el ejercicio de la actividad de conducir, designando como error humano 
todos aquellos siniestros donde no se podía demostrar de una manera fehaciente el 
fallo mecánico del propio vehículo. Esa visión simplista del problema no se puede 
mantener en cualquier tipo de siniestralidad vial, tampoco cuando esta siniestralidad 
se produce en el ámbito laboral, ya sea ejerciendo como conductor profesional, ya 
sea porque la conducción ocupe una parte de la jornada laboral o mientras el 
trabajador se desplaza hacia o desde su centro de trabajo. 
Nada tienen que ver hoy los procesos de trabajo y las formas de desplazarse a 
los centros de trabajo con los que había en la primera mitad del siglo pasado. 
La movilidad asociada al tráfico surge de manera creciente como una nueva 
característica del proceso de trabajo, ampliamente extendida en todos los sectores: 
• El desplazamiento del centro habitual de trabajo a otro lugar, para realizar 
diferentes tareas de mantenimiento, construcción, asesoramiento, etc.  
• El centro de trabajo es cada vez más difuso, siendo prácticamente sólo un 
lugar de referencia, pues la tarea se realiza donde el cliente lo solicita.  
• La distancia de la vivienda al centro de trabajo aumenta y, por tanto, es 
mayor el tiempo de desplazamiento, tiempo de transporte que hay que 
añadir al tiempo de trabajo y que supone para los trabajadores, entre otras 
consecuencias: 
o Mayor coste económico del transporte al trabajo.  
o Estrés, fatiga y cansancio.  
o Siniestralidad in itinere. 
• Otra característica a tener en cuenta es el elevado incremento de los modos 
de transporte por carretera para mercancías o viajeros que saturan las vías 
públicas. 
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Estas cuatro características ya por sí mismas condicionan la seguridad vial y 
determinan, en gran medida, la accidentalidad en carretera o en vía urbana. Pero, 
además, un factor que debemos añadir, por ser determinante en el desenlace del 
riesgo, es la aparición de la fatiga como consecuencia de nuevas condiciones de 
trabajo, de nuevas formas de trabajar, que reducen el esfuerzo físico por la 
mecanización de las tareas a cambio de aumentar los ritmos de trabajo y de obligar a 
la realización de tareas muy repetitivas y de corta duración, algo que requiere de un 
nivel de atención alto o muy alto durante más de la mitad de la jornada, según recoge 
la VII Encuesta Nacional de Condiciones de Trabajo (Instituto Nacional de 
Seguridad e Higiene en el Trabajo, 2011). 
El accidente de tráfico laboral es un problema de gran dimensión humana, 
económica y social que se percibe la mayoría de las ocasiones como un efecto de la 
fatalidad, como algo inevitable y ajeno al mundo laboral, incluso por los propios 
trabajadores, extremo éste que propicia la individualización del problema, que 
dificulta su análisis riguroso y propicia, como consecuencia, la falta de políticas 
preventivas. 
El accidente es el resultado de una cadena de incoherencias. no es casual, ni 
siquiera en la profesión de conducir. El accidente siempre es causal, se puede 
estudiar, investigar. Su análisis permite detectar los fallos y, por tanto, corregirlos. 
Por tanto, se requiere contextualizar la seguridad vial en el mundo laboral 
para poder elaborar políticas de prevención e implicar a los distintos agentes 
afectados: los agentes sociales (patronal y sindicatos), Administraciones Públicas 
competentes, servicios de prevención, trabajadores. 
En un medio donde la seguridad tiene que estar centrada en las personas, las 
medidas preventivas que afectan directamente al trabajador son esenciales. Al 
planificar la prevención no se tiene en cuenta la fatiga, siendo un riesgo con alta 
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probabilidad de manifestarse y de consecuencias nefastas. Al conductor en general y 
al profesional en particular se les percibe como una prolongación del vehículo, no 
como una persona cuyas capacidades van disminuyendo con el paso de la jornada 
laboral. 
Es preciso conocer muy bien los efectos de la fatiga y cómo eliminarla del 
proceso de trabajo si realmente quieren evitarse los accidentes. En caso contrario 
sobreviene el accidente y lo hace en un nuevo entorno, el del tráfico, donde pasa 
inadvertido, donde parece ocurrir en tierra de nadie desde el punto de vista de la 
prevención de riesgos laborales. Sin embargo, la legislación en materia de 
prevención parece más pensada para los sistemas tradicionales de producción que 
para los nuevos modelos de organización del trabajo que generan procesos 
productivos de alta movilidad geográfica y laboral. En estas condiciones emerge un 
tipo de accidentalidad con consecuencias fatales para la vida de los trabajadores. 
Los principales factores de riesgo implicados en los accidentes de trabajo de 
tráfico son las distracciones, la fatiga, el sueño y la velocidad inadecuada. ¿Cuáles 
serían las causas de los accidentes? 
De los 831 accidentes laborales mortales que se produjeron en 2009, el 35% 
fueron accidentes de tráfico. Por lo tanto, el tráfico es el causante de 
aproximadamente 1 de cada 3 accidentes laborales mortales. El gran número de 
desplazamientos diarios a los centros de trabajo en vehículo privado y la gran 
movilidad que genera el desarrollo de determinados trabajos, suponen un elevado 
riesgo de sufrir accidentes de tráfico laborales.  
Por tanto, para intervenir en la mejora de los índices de siniestralidad es 
imprescindible abordarla desde una perspectiva integral de salud laboral, no sólo en 
el centro de trabajo, sino fuera de él. y para ello hay que:  
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• Hacer visible la accidentalidad real existente. Es necesario hacer aflorar 
los accidentes laborales en carretera dentro del conjunto del informe de la 
accidentalidad vial. 
• Coordinar la labor entre las distintas Administraciones:  
• Incorporar la cultura de la seguridad vial laboral a las empresas. Los 
empresarios tienen una gran responsabilidad en la planificación de las rutas 
de sus vehículos, ya sean propios o subcontratados. Han de ocuparse del 
mantenimiento adecuado del vehículo y en especial del puesto del 
conductor para que éste ejerza su trabajo con confort, que siempre 
producirá  menos fatiga. El diseño de las rutas ha de considerar la 
orografía, la climatología, el tráfico, la distancia a recorrer, etc. y sobre 
todo que el conductor mantenga en condiciones adecuadas sus capacidades 
psicofísicas. El trabajo debe organizarse de forma que se eliminen o 
reduzcan los factores fatigantes y los que alteran los biorritmos 
• Plantear como objetivo la eliminación o la reducción de la exposición al 
riesgo de siniestralidad in itínere mediante la puesta en marcha de planes de 
movilidad sostenible en las empresas, que incluyan medidas de fomento del 
transporte público y colectivo, incentivar el uso del coche compartido, el 
teletrabajo y la flexibilidad en horarios y distribución de la jornada.  
• Asegurar la formación especializada de los técnicos de los servicios de 
prevención en este tipo de riesgos para que se traslade a las evaluaciones de 
riesgos y se puedan adoptar medidas preventivas efectivas.  
• Incorporar la formación e información en seguridad vial a los trabajadores 
para que sus actitudes, sus hábitos y sus decisiones en el manejo del 
vehículo se basen en principios preventivos.  
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
149 
La Ley General de la Seguridad Social5 considera como accidente laboral el 
accidente in itinere o en misión, sin embargo se debe incorporar la seguridad vial en 
los procesos preventivos de la empresa mediante la gestión de los riesgos para la 
seguridad y salud a los que están expuestos los conductores 
Esto supone abordar la siniestralidad vial desde un enfoque de salud laboral, 
con el objetivo de incorporar todos sus aspectos al sistema de prevención de riesgos 
laborales en las empresas al que obliga la normativa vigente, y por otra hacerlo de 
una manera integral, teniendo en cuenta tanto la siniestralidad in itínere como la 
siniestralidad en misión, ya sea de profesionales del transporte por carretera como de 
personas que desarrollan sus actividades en el resto de los sectores de la actividad 
económica. 
Trasladamos lo dicho a la policía por ser una población de riesgo y no estar 
investigado. Los vehículos para uso policías deben ser acondicionados para tal fin 
tanto desde el punto de vista policial como del punto de vista mecánico. Se debe 
formar al policía tanto en el manejo defensivo como el ofensivo, el cumplimiento 
estricto de las regulaciones de transito (para exigir que se cumpla hay que dar 
elejemplo). También es recomendable la adopción de los vehículos a la función 
policial, esto es vital ya que el policía pasara mucho tiempo en ellos. 
                                                
5Ley General de la Seguridad Social (NIPO 271-15-006-X). Real Decreto 
Legislativo 1/1994, de 20 de junio, por el que se aprueba el Texto Refundido de la 
Ley General de la Seguridad Social. Disponible en: http://www.seg-
social.es/Internet_1/Normativa/index.htm?dDocName=095093#documentoPDF 
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La Ley de Prevención excluye de su ámbito de aplicación a determinados 
Cuerpos debido a suparticular actividad a desempeñar. Todo ello no debe suponer 
que estos colectivos se encuentrendesprotegidos, por lo que hay que garantizarles 
una seguridad y salud en su trabajo. Las formasde protección además de generar 
normativas propias podrían ser con la realización deprotocolos de actuación y 
además con una coordinación de estos servicios para minimizar losriesgos. Por otro 
lado también hay que reducir el riesgo de un suceso reduciendo la participaciónde 
personal voluntariado sin experiencia (Pablos, 2014). 
Todos los días vemos a los agentes de la policía municipal regulando el tráfico, 
vigilando espacios públicos o prestando auxilio en accidentes y catástrofes. Muchas 
veces son los primeros en acudir a un incendio e incluso ser los primeros heridos al 
intentar realizar el rescate de las personas afectadas. Pero a muchos les cuesta ver a 
estos policías municipales como unos “trabajadores” con sus derechos y 
obligaciones, con un “empresario” y por lo tanto sometidos a las disposiciones de la 
Ley de Prevención de Riesgos Laborales (LPRL). 
La cultura de la prevención y la salud laboral avanza muy lentamente en los 
cuerpos policiales. Tras siete años de la entrada en vigor de la Ley de Prevención de 
Riesgos Laborales, en febrero de 2002 los principales sindicatos policiales españoles 
dirigieron un escrito al Presidente del Parlamento Europeo, solicitando que requiriera 
al Gobierno español a dictar los reglamentos previstos en la propia ley para la 
protección de la salud y seguridad de este colectivo de trabajadores públicos. El 12 
de enero de 2006 la Comisión Europea condenaba al Reino de España por el 
incumplimiento de las obligaciones que le incumben en virtud de la Directiva 
89/391/CEE del Consejo, en cuanto a la protección de la seguridad y salud de sus 
policías. 
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Como consecuencia de este procedimiento judicial, en el transcurso de un año, 
se han publicado sendos Reales Decretos por los que se establecen las normas de 
prevención de riesgos laborales en los Cuerpo de la Guardia Civil y de la Policía que, 
como los propios textos indican, tratan de inspirarse en los preceptos de la ley 31/95, 
aunque otra cosa es que se haya conseguido de manera más o menos afortunada, 
sobre todo en el que se refiere a la Guardia Civil. 
5.2 La Ley de Prevención de Riesgos Laborales en los cuerpos policiales 
La Ley de Prevención excluye de su ámbito de aplicación a determinados 
Cuerpos debido a su particular actividad a desempeñar. La Ley de Prevención de 
Riesgos Laborales en su artículo 3 sección 2, dice que “no será de aplicación en 
aquellas actividades cuyas particularidades lo impidan en el ámbito de las funciones 
públicas de Policía, seguridad, resguardo aduanero, ni de los servicios operativos de 
protección civil y peritaje forense en los casos de grave riesgo, catástrofe y 
calamidad pública” entrando en este ámbito la Guardia Civil y Bomberos, entre 
otras. 
Esta exclusión, debido a las propias características de estas actividades, su 
urgencia y esa necesidad de actuar ante esa urgencia, diciéndonos que necesitan su 
propia legislación en prevención (Pablos, 2014). La exclusión de la Ley de 
Prevención de Riesgos Laborales se refiere sólo a las actividades estrictamente 
policiales y las realizadas por los Bomberos, no a las referidas por ejemplo, a las 
actividades de estos funcionarios en trabajos de oficina, trabajos en laboratorios, 
trabajo con animales (perros, caballos), etc.. 
Todo ello no debe suponer que estos colectivos se encuentren desprotegidos, 
por lo que hay que garantizarles una seguridad y salud en su trabajo. Las formas de 
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protección además de generar normativas propias podrían ser con la realización de 
protocolos de actuación y además con una coordinación de estos servicios para 
minimizar los riesgos (Pablos, 2014).  
La Ley de Prevención de Riesgos Laborales inspiró la creación de normas de 
desarrollo, aunque ninguna incluye al personal laboral. Esta circunstancia fue la base 
para la intervención Europea6 (Pablos, 2014).  
En todo caso, la Ley de Prevención de Riesgos Laborales dice que “inspirará” 
la actuación preventiva de las actividades excluidas, puesto que, a pesar de ser una 
exclusión, la propia empresa deberá establecer medidas preventivas para minimizar 
los riesgos a los que los Policías, Guardias y Bomberos se ven obligados a 
enfrentarse, y estas acciones deben inspirarse en la Ley de Prevención de Riesgos 
Laborales. 
Apunta Pablos (2014) se de esto se deduce que ante cualquier peligro para la 
salud, lo primero que hay que hacer es intentar evitar los riesgos, es decir, 
eliminarnos, y si no se puede hacer totalmente, entonces se evalúan los que no se han 
evitado y se establecen medidas para minimizarlos. 
                                                
6 El 12 de enero de 2.006, la sala segunda del Tribunal de Justicia de las 
Comunidades Europeas en su Sentencia (asunto C-52/04, DOCE de 14 de julio de 
2.005) establecía que España había incumplido con sus obligaciones para promover 
la mejora de la seguridad y de la salud de los trabajadores al excluir a los 
funcionarios de la Guardia Civil y a las Fuerzas Armadas y los Cuerpos de 
Seguridad. 
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Bien, es cierto que tras la Ley de Prevención de Riesgos de 1.995, se 
elaboraron diferentes disposiciones normativas, entre otras: 
• Real Decreto 1488/1998, de 10 de julio, de adaptación de la legislación de 
Prevención de Riesgos Laborales a la Administración General del Estado. 
• Real Decreto 1932/1998, de 11 de septiembre, de adaptación de los 
capítulos III y V de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevención de 
Riesgos Laborales, al ámbito de los centros y establecimientos militares. 
• Real Decreto 1449/2000, de 28 de julio, por el que se modifica y desarrolla 
la estructura orgánica básica del Ministerio del interior, modificada 
posteriormente en el BOE número 229, de 23 de septiembre de 2.000. 
Pero todo ello no completa una buena regulación preventiva, dejándoles 
desprotegidos. Todo ello lleva a plantear medidas preventivas para los riesgos que ha 
sido imposible eliminar, siendo, entre otros: 
1. Facilitar todo material para la protección de los trabajadores como botas, 
guantes anti corte, chalecos antibalas, defensas (pistola, porra…), cascos, 
herramienta de bombero, dotación de medios de comunicación, navaja… 
2. Formación e información de los posibles riesgos a los que se puedan ver 
expuestos en sus jornadas de trabajo. En este caso se les debe formar de: 
a. Formación en defensa personal. 
b. Formación en el uso de arma reglamentaria. 
c. Formación en conducción de vehículos de policías, camión de bomberos, 
moto, conducción de vehículos de emergencia… 
d. Formación para evitar riesgos psicosociales y físicos. 
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e. Técnicas de descarcelación. 
f. Formación de rescate en ríos. 
g. Formación de manejo de moto sierras. 
h. Cursos de espeleología. 
i. … 
La empresa deberá dotar de un grupo suficiente de trabajadores, Policías, 
Guardias y Bomberos, para que en cada servicio puedan hacer frente a los riesgos 
que surjan en la jornada laboral, para que con ello el grupo de trabajadores no se vea 
afectado por la falta de personal. 
4. Dotar de buenos planes de organización del tiempo de trabajo para que no se 
vea incrementada la posibilidad de crear un riesgo. 
5. También tienen derecho a la vigilancia periódica de la salud de los riesgos 
inherentes, sin perjuicio de los riesgos a los que se puedan ver afectados en 
situaciones de riesgo grave, catástrofe o de emergencia. 
Se trata de un derecho de carácter voluntario por parte de los funcionarios y 
sólo será obligatorio con la existencia de una norma y además informando a los 
representantes de los trabajadores. 
Dentro de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado debemos distinguir 
entre las de carácter Estatal, Autonómico o Local. A nivel nacional, el Cuerpo 
Nacional de Policía y el de la Guardia Civil, poseen un Real Decreto (Real Decreto 
2/2006) en los que se desarrolla la prevención desde un punto de vista genérico. 
A nivel nacional, el Cuerpo Nacional de Policía y el de la Guardia Civil, 
poseen un Real Decreto en los que se desarrolla la prevención desde un punto de 
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vista genérico. La propia Comunidad Europea requirió al Estado Español para que 
desarrollara una normativa en prevención para las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, 
debido a la pasividad de España durante largos años (Pablos, 2014). 
Para la protección de la Guardia Civil nos encontramos con el Real Decreto 
179/2005, mientras que dentro de la protección para el Cuerpo Nacional de Policía, 
el Real Decreto 2/2006 tiene por objeto “adoptar las medidas necesarias para 
promover la seguridad y salud en el trabajo de los funcionarios del Cuerpo Nacional 
de Policía (Artículo 1, objeto, del Real Decreto 2/2006)”. Con este Real Decreto se 
busca proteger la propia actividad de los Policías del Cuerpo Nacional tanto en los 
“órganos centrales como periféricos dependientes de la Dirección General de la 
Policía” (Artículo 2, ámbito de aplicación, del Real Decreto 2/2006) , en todo aquello 
en lo que no seles aplica la Ley 31/1995. Pero, no deja de ser un Real Decreto de 
sólo 19 artículos, razón por la cual se desarrolló el Real Decreto 67/2010 de unos 
simple 11 artículos.Pero aún con el punto de vista genérico nacional, algunas 
Comunidades Autónomas handesarrollado de manera más profunda la Prevención de 
los Riesgos Laborales. 
En lo referente a la Policía Local, es un asunto más problemático, debido a que 
dependen directamente de los Ayuntamientos, y por ello no existe una normativa 
nacional.  
Aunque pueda parecer que los Policías Locales puedan ser los que menor 
peligro puedan encontrar, lo cierto es que todos los días podemos ver a un policía 
local, por ejemplo regulando el tráfico o prestando auxilio en un accidente,. Además 
son los primeros en acudir ante un incendio y en muchas ocasiones realizar las 
primeras intervenciones de rescate a las personas afectadas. Todo ello indica que son 
unos trabajadores más con sus derechos y obligaciones que genera la propia Ley de 
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Prevención de Riesgos Laborales, y por tanto hay que darles los siguientes derechos 
(Pablos, 2014): 
• Evaluación de riesgos. 
• Plan de prevención. 
• Investigación de accidentes. 
• Vigilancia de la salud. 
• Formación e información. 
 
De acuerdo con Salas (2014) los cuerpos de la Policía Local son Institutos 
armados con naturaleza civil, y por ello la Ley de Prevención de Riesgos Laborales 
los excluye en su artículo 3.2. Precisamente por esta exclusión muchas 
Administraciones Locales ignoran la prevención y solamente creen hacer uso de ella 
por los reconocimientos médicos y en virtud de todo lo expuesto el Tribunal de 
Justicia Europeo.  
Tras la intervención europea, se empezó a elaborar un modelo preventivo que 
cumpliese con la Directiva y con esta misma Sentencia en si, por ello se desarrolló el 
Real Decreto 179/2005, de 18 de febrero y a su vez también se empezó a crear el 
Real Decreto 2/2006, de 16 de febrero para la Policía Nacional, que se dedica a 
realizar una mera copia de la Ley de Prevención de Riesgos Laborales entrando muy 
poco en los cometidos de las actividades de este Cuerpo.  
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En definitiva, cabe aplicar la Directiva 89/3917 a los cuerpos de policía local, 
dado que dichos cometidos se realizan en condiciones habituales, conforme a la 
misión encomendada al servicio de que se trata, y ello aún cuando las intervenciones 
derivadas de dichas actividades sean, por su propia naturaleza, imprevisibles y 
puedan exponer a los trabajadores que las realicen a algunos riesgos para su 
seguridad y/o su salud. 
La excepción prevista en el artículo 2, apartado 2, de dicha Directiva 
únicamente puede aplicarse en el supuesto de acontecimientos excepcionales en los 
cuales el correcto desarrollo de las medidas destinadas a garantizar la protección de 
la población en situaciones de grave riesgo colectivo exige que el personal que tenga 
que hacer frente a un suceso de este tipo conceda una prioridad absoluta a la 
finalidad perseguida por tales medidas con el fin de que ésta pueda alcanzarse. 
La LPRL es de aplicación en su totalidad a la policía local y cuerpos de 
bomberos, por tanto todas las obligaciones contempladas en dicha norma, como las 
evaluaciones de riesgos, la investigación de accidentes, la vigilancia de la salud, etc., 
son de obligado cumplimiento para las administraciones locales. 
 
A pesar de los esfuerzos de las organizaciones profesionales y sindicatos de la 
policía que para el desarrollo de la normativa de prevención de riesgos laborales, la 
                                                
7 Directiva 89/391/CEE, del Consejo, de 12 de junio de 1989, relativa a la aplicación 
de medidas para promover la mejora de la seguridad y de la salud de los 
trabajadores en el trabajo. 
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respuesta de la Administración nos demuestra que siguen sin tomarse en serio la 
salud laboral en los cuerpos policiales estatales. Numerosas denuncias ,,, 
La Comisión Europeaha aceptado una denuncia contra España por no revisar el 
actual protocolo de prevención de riesgos laborales. El Gobierno se comprometió a 
modificar lo después de una condena del Tribunal de Justicia Europeo de 2006. Sin 
embargo, apenas se ha modificado parte del articulado. Ahora, Bruselas obliga al 
Ejecutivo a tomar medidas antes de julio de 20158. 
Policía Local, cuerpo olvidado por excelencia, necesitarían para empezar más 
formación en materia de prevención y las mutuas, además de realizarles los 
recomendables reconocimientos médicos, deberían formales a cerca de los riesgos de 
su puesto de trabajo y sobre todo realizar estudios para visualizar los riesgos y 
proponer medidas para minimizarlos (Pablos, 2014). 
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Esta investigación se basa en un corpus de material derivado de las 
percepciones y opiniones informadas por un grupo de 406agentes de policía 
pertenecientes a la Policía Municipal de Madrid. 
Se ha realizado una investigación social cuantitativa de ámbito municipal 
utilizando como técnica para recabar información cuestionarios auto-informados. Es 
decir para conocer la opinión de los agentes de la policía se optó por implementar un 
cuestionario exhaustivo. 
Para compilar los resultados se utilizó un cuestionario-entrevista para obtener 
conocimiento sobre las actitudes y enfoques de la policía ante la seguridad vial y los 
riesgos laborales de tráfico inherentes al desempeño de su actividad laboral, haciendo 
especial hincapié en los aspectos relacionados con la salud.. 
Todos los policías participantes forman parte del cuerpo de la Policía 
Municipal de Madrid y fueron reclutados mediante boletín, página web o el contacto 
directo. 
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Todos aceptaron participar en una entrevista como parte de la investigación. 
Para permitir que los agentes pudieran expresar libremente sus opiniones 
durante la entrevista se les garantizóel anonimato, y se hicieron esfuerzos para lograr 
que este se mantuviese durante la investigación, dado que la confidencialidad era 
particularmente importante en este estudio. 
Los elementos del discurso fueron: 
• Determinar el perfil personal profesional del participante (antigüedad, 
grado, ámbito de trabajo, hábitos de conducción profesional…) 
• Percepción de la propia conducción 
• Factores de salud física y mental que pueden afectar al riesgo vial 
• En qué grado están presentes los riesgos de tráfico en la concepción 
general de riesgos laborales.  
• Identificar cuáles son los factores que los trabajadores creen que están 
asociados a los riesgos de ATT.  
• Visión que tienen los demás agentes de los riesgos de accidentes 
laborales de tráfico, servicios de prevención…  
• Conocer las medidas y políticas que consideran más oportunas para 
abordar el tema de los ATT, así como las barreras para su consecución. 
…… 
6.2 Distribución de la muestra en función de sus características personales y 
profesionales 
La encuesta ha estado dirigida a agentes de la Policía Municipal de Madrid.  La 
muestra fue reclutada mediante boletín, página web o el contacto directo.
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muestral de partida ha sido de 406 encuestas, lo que representaría operar con un 
margen de error para los datos generales de ±2.83 con un intervalo de confianza del 
95% en el caso más desfavorable de p=q=50%. 
En la Tabla 10y el Gráfico 7se presenta la distribución de la muestra por sexo, 
en valores absolutos y relativos. 
Sexo Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Mujer 49 12,1 12,2 
Hombre 354 87,2 87,8 
Total 403 99,3 100 
Perdidos 3 0,7  
Total 406 100  
Tabla 10. Distribución de la muestra en función del sexo 
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A continuación resumimos otras características de la muestra:  
Dentro de la muestra empleada, se encontró según el estado civil que el 64,3%  
de los encuestados son casados; el 18,5% solteros, el 10% separados, el 6,5% viven 
en unión libre y el 0,7% restante en estado de viudez. 
Respecto al grado de escolarización (ver Tabla 11) más alto alcanzado, se encontró 
que el máximo nivel o grado alcanzado a la fecha, se encuentra que el 46% de los 
participantes tiene el grado completo de Secundaria, Bachillerato o Formación 
Profesional; el 20,8% culminó el nivel universitario (grado) y el 13,1% tiene una 
titulación técnica. El 15,8% reporta haber culminado la Primaria como grado más 
alto. Los títulos posteriores al grado universitario suman el 4,1% de los participantes 
restantes. 
 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Primaria 64 15,8 15,8 
Secundaria, Bachillerato o FP 186 45,8 46 
Técnico 53 13,1 13,1 
Universitario 84 20,7 20,8 
Especialización 9 2,2 2,2 
Máster 7 1,7 1,7 
Doctorado 1 0,2 0,2 
Total 404 99,5 100 
Perdidos 2 0,5   
Total 406 100   
Tabla 11. Distribución de la muestra en función del grado de escolarización  
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El análisis según la escala o grado dentro de la institución policial(Inspector 
Jefe (Escala Técnica o de Mando), Inspector (Escala Técnica o de Mando), 
Subinspector (Escala Técnica o de Mando), Oficial (Escala Técnica o de Mando), 
Suboficial (Escala Ejecutiva), Sargento (Escala Ejecutiva), Cabo (Escala Ejecutiva), 
Policía (Escala Ejecutiva)), permitió evidenciar que (siendo todos de la escala 
ejecutiva) el 89,6% de los participantes ejercen actualmente como Policía y el 8,2% 
como Cabo. El restante 2,2% tiene el grado de Sargento. 
 
 
Gráfico 8. Distribución de la muestra en porcentajes en función del grado o 
escala 
Ámbitos laborales a lo largo de su carrera profesional en la Policía Municipal 
(Tráfico, Movilidad y Seguridad Vial, Seguridad Ciudadana u otros). Acerca de las 
áreas o ámbitos de interés en que pudieran haber intervenido previamente los 
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vial y/o seguridad ciudadana u otros. Se encontró que el 16,6% ha trabajado en 
tráfico y seguridad vial; el 31,7% en seguridad ciudadana y el 51,7% (la mayoría de 
la muestra) en los dos ámbitos mencionados. 
 
Ámbitos laborales Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Tráfico, Movilidad y Seguridad Vial 67 16,5 16,6 
Seguridad Ciudadana u otros 128 31,5 31,7 
Ambos 209 51,5 51,7 
Total 404 99,5 100 
Perdidos 2 0,5   
Total 406 100   
Tabla 12. Distribución de la muestra en función del ámbito laboral 
desempeñado 
6.3 Características específicas de la muestra 
En el cuestionario, además de las características personales y demográficas, se 
han tenido en cuenta otros aspectos descriptivos de los policías de importancia en el 
estudio de la seguridad vial como son: 
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6.3.1 Características de la conducción laboral 
6.3.1.1 Desplazamientos laborales o en misión 
Con el fin de establecer la frecuencia con la que se desplaza el participante en 
vehículo de trabajo (policial), se les dio a los policías las opciones siguientes:  
• Todos los días  
• Casi todos los días  
• Unos pocos días a la semana  
• Unos pocos días al mes  
• Unas pocas veces al año  
• Con menos frecuencia  
El 40% de los participantes afirma movilizarse en un vehículo policial casi a 
diario; el 31,8% lo realiza todos los días y sólo el 10,9% unos pocos días a la 
semana. El porcentaje restante de la muestra (17,4%) realiza estos trayectos en 
vehículo policial con menos frecuencia. 
¿Con que frecuencia se desplaza habitualmente en un vehículo policial? 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Con menos frecuencia 16 3,9 4 
Unas pocas veces al año 23 5,7 5,7 
Unos pocos días al mes 31 7,6 7,7 
Unos pocos días a la semana 44 10,8 10,9 
Casi todos los días 161 39,7 40 
Todos los días 128 31,5 31,8 
Total 403 99,3 100 
Perdidos 3 0,7   
Total 406 100   
Tabla 13. Frecuencia y porcentajes de desplazamiento laboral en el vehículo 
policial 
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El 81,8% de los encuestados afirma ser la persona que conduce durante sus 
desplazamientos profesionales. Sólo el 18,20% afirma que es otra persona quien 
conduce en tales trayectos. 
 
Gráfico 9. Porcentaje de conducción laboral 
Con respecto a la hora del día o franja horaria en la cual conduce durante la 
actividad profesional o tueno policial, se encontró que, si bien el 77% de los 
participantes conduce de día, el 22,5% de ellos lo hace indistintamente de la franja 







En los desplazamientos laborales ¿conduce usted? 
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En su actividad profesional ¿Cuándo conduce con más frecuencia? 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Por el día 301 74,1 77 
Por la noche 2 0,5 0,5 
Indistintamente 88 21,7 22,5 
Total 391 96,3 100 
Perdidos 15 3,7   
Total 406 100   
Tabla 14. Momento del día de la conducción profesional 
6.3.2 Historial de sanciones 
 
¿Le han puesto multas de tráfico? 
  Sí No 
¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los 
últimos tres años excluyendo las de aparcamiento? 
29,5% 70,5% 
¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los 
últimos tres años por aparcamiento? 
16,8% 83,2% 
Tabla 15. Historial de sanciones de tráfico 
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A partir de la revisión teórica realizada y los objetivos planteadas y las 
cuestiones objeto de investigación derivadas se han establecido las hipótesis que 
establecemos a continuación: 
• Percepción de riesgo y riesgo asumido 
1. La policía local percibe su conducción menos peligrosa que la de los 
demás conductores. 
2. La policía local conduce a más velocidad los demás conductores. 
3. La policía local mantiene la distancia de seguridad de forma adecuada y 
prudente. 
4. La policía local cede el paso a los peatones en los pasos señalizados de 
forma adecuada y prudente. 
5. La policía local no realiza (o lo hace con poca frecuencia) 
adelantamientos apurados o indebidos. 
6. La policía local nunca conduce tras el consumo de alcohol. 
7. La policía municipal no utiliza el teléfono móvil cuando conduce. 
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• Emociones 
8. La emoción que mayoritariamente produce la conducción a la policía 
local es la de agrado.  
9. Las emociones que le produce la conducción no difieren de las 
emociones que le produce la conducción a la población general.  
10. A la policía local conducir le provoca ansiedad, estrés y fatiga 
11. El nivel de inteligencia emocional en la conducción que posee la policía 
local es menor a la de la población general, por lo que presenta una 
actitud emocional menos positiva. 
12. La policía local “antes de echar la culpa a los otros conductores, se 
plantea que también comete errores”  
13. La policía local “a veces se deja llevar por el impulso en un momento 
determinado”  
14. La policía local “tiende a pensar en sus derechos y prioridades antes 
que en losderechos y prioridades de losotros” 
15. La policía local “tiende a criticar a los otros conductores” 
16. La policía local “tiene en cuenta los errores que comete con el objetivo 
decorregirlos” 
17. La policía local “conserva la calma (y se controla)ante conductas de 
provocaciónpor parte de otros conductores” 
18. La policía local “practica una conducción defensiva (prefiere estar en 
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• Salud Vial 
19. La policía local con frecuencia piensa “hoy no estoy para conducir”  
20. La policía local recuerda que cuando ha pensado “hoy no estoy para 
conducir” es principalmente por un malestar físico. 
21. La policía local recuerda que cuando ha pensado “hoy no estoy para 
conducir” siguió conduciendo. 
• Sobre los accidentes laborales y su prevención 
22. Los policías locales conocen el significado del término acccidente in-
itinere. 
23. Los policías locales conocen el significado del término acccidente “en 
misión”. 
24. Los policías locales piensan que tienen más probabilidad de tener un 
accidente de tráfico en el marco de su actividad personal que en su 
actividad laboral. 
25. Los policías locales piensan que puede ser más grave tener un accidente 
de tráfico en el marco de su actividad profesional. 
26. Los policías locales piensan que tienen más probabilidad de tener un 
accidente de tráfico como peatones. 
27. Los policías locales piensan que es más probable tener un accidente de 
trafico en el ámbito laboral que por otra causa. 
28. Los policías locales conocen la ley de prevención de riegos laborales. 
29. Los policías locales saben que sobre ellos no rige la ley de prevención 
de riegos laborales. 
30. Los policías han recibido cursos de prevención de riesgos laborales. 
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31. Los policías han recibido cursos de prevención de riesgos laborales de 
tráfico.  
32. La policía local percibe las cuestiones de forma distinta en función de 
distintas características (o variables de cruce) 
  




8.1 Percepción de riesgo y riesgo asumido 
Al preguntar sobre la peligrosidad en la propia conducción de los policías que 
participaron del estudio, se encuentra una tendencia a percibir la manera en que se 
conduce como “un poco menos peligrosa” que los demás conductores (en el 79,8% 
de los casos). El 14,5% la percibe como “igual de peligrosa” a la de los otros 
conductores. Por su parte, sólo el 4,2% la percibe como “más peligrosa” y el 1,5% 
como “mucho más peligrosa”. 
 
(1) En comparación con otros conductores, usted piensa que su forma de 
conducir es... 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Un poco menos peligrosa 320 78,8 79,8 
Igual de peligrosa 58 14,3 14,5 
Un poco más peligrosa 17 4,2 4,2 
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Mucho más peligrosa 6 1,5 1,5 
Total 401 98,8 100 
Perdidos 5 1,2  
Total 406 100  
Tabla 16. Autopercepción de la propia conducción 
La velocidad percibida en la conducción propia también muestra una tendencia 
clara, siendo la caracterización de la velocidad en que se conduce como: Igual que la 
media, en el 53,4% de los casos; un poco más despacio que la media en el 26,4% de 
los casos; un poco más deprisa en el 17,2% de los casos y (en los extremos) mucho 
más despacio y deprisa que la media, cada uno de ellos con 1,5% del total de la 
muestra. 
 
(2) En comparación con otros conductores, generalmente conduce... 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Mucho más despacio que la media 6 1,5 1,5 
Un poco más despacio que la media 106 26,1 26,4 
Igual que la media 214 52,7 53,4 
Un poco más deprisa que la media 69 17 17,2 
Mucho más deprisa que la media 6 1,5 1,5 
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Total 401 98,8 100 
Perdidos 5 1,2  
Total 406 100  
Tabla 17. Autopercepción de la velocidad en la conducción 
Con respecto a algunas conductas de riesgo o protección que puede (o no) 
realizar un conductor, se encontró que (en una escala de frecuencia de 0 a 5) los 
policías entrevistados registran una media para el ítem “acercarse demasiado al 
vehículo que va adelante” (es decir, no mantener una distancia de seguridad) de 
X=1,07 (DT=0,69); “realizar adelantamientos apurados o indebidos” de X=0,71 
(DT=0,72) y, con respecto a una conducta de protección, se encontró un promedio de 
X=4,28 (DT=0,80) para el comportamiento de “ceder el paso a un peatón en un paso 
señalizado”, evidenciando una media significativamente más alta para el caso del 
comportamiento de protección, con respecto a los de riesgo. 
 
(3)¿Con que frecuencia realiza las siguientes acciones?(escala 0-5) 
  Media Desv. típ. 
1. Acercarse demasiado al vehículo que va adelante 1,07 0,692 
2. Ceder el paso a un peatón en un paso señalizado 4,28 0,807 
3. Realizar adelantamientos apurados o indebidos 0,71 0,725 
Tabla 18. Comportamientos viales autodeclarados 
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El 61,5% de los participantes del estudio afirma nunca conducir después de 
haber bebido, aunque sea en cantidades bajas; el 36,7% realiza este comportamiento 
alguna vez al año y sólo el 1,7% dice realizarlo con mayor frecuencia. 
 
(4) ¿Con qué frecuencia suele conducir después de haber bebido, aunque sea una cantidad 
de alcohol pequeña? 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje 
válido 
Nunca 248 61,1 61,5 
Alguna vez al año 148 36,5 36,7 
Todos los meses, por lo menos en una ocasión 6 1,5 1,5 
Todas las semanas, por lo menos en una ocasión 1 0,2 0,2 
Total 403 99,3 100 
Perdidos 3 0,7   
Total 406 100   
Tabla 19. Frecuencia de conducción tras el consumo de alcohol 
En una escala de 0 (nunca) a 4 (siempre), los entrevistados dicen utilizar el 
móvil para (en orden de mayor a menor): responder llamadas (X=0,74; DT=0,87); 
hacer llamadas (X=0,49; DT=0,82) y mandar mensajes (X=0,26; DT=0,55). 
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(5) ¿Con que frecuencia utiliza el móvil mientras conduce para...? (0-4) 
  Media Desv. típ. 
Responder llamadas 0,74 0,879 
Hacer llamadas 0,49 0,824 
Mandar mensajes 0,26 0,554 
Tabla 20. Autopercepción uso del móvil durante la conducción 
8.2 Emociones 
La mayor parte de la muestra de entrevistados afirma que la actividad de 
conducir “le agrada” (62,1%). El 7,5% siente que le divierte; el 6,2% que le pone de 
buen humor y al 5,51% le relaja. Sin embargo, el 8% afirma que la actividad de 
conducir le provoca tensión; el 7% que le aburre y al 1,5% le desagrada. 
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Gráfico 10. Emoción provocada por la actividad de conducir 
Además, el 28,6% de los encuestados coincide en que el conducir le fatiga; el 
15,9% que esta acción le estresa y sólo el 4,5% siente que le provoca ansiedad. 
 
(2) Conducir a usted… 
  Sí No 
¿Le provoca ansiedad? 4,5% 95,5% 
¿Le estresa? 15,9% 84,1% 
¿Le fatiga? 28,6% 71,4% 
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(1) Conducir usted diria que... 
































Le provoca ansiedad Le estresa Le fatiga 
SI 4,5% 15,9% 28,6% 
NO 95,5% 84,1% 71,4% 
(3) Conteste Sí o No a las siguientes afirmaciones… 
 Sí No 
Antes de echar la culpa a los otros conductores, me planteo que 
yo también cometo errores 
88,6% 11,4% 
A veces me dejo llevar por el impulso en un momento 
determinado 
49,3% 50,7% 
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Tabla 22. Actitud emocional en la conducción 
En cuanto a la actitud emocional de los participantes destaca la positividad que 
se relacionaría con la inteligencia emocional en todos los factores a excepción de la 
impulsividad, la anteposición de los derechos y prioridades de uno mismo y la crítica 
(ver porcentajes en Tabla 22). 
8.3 Salud Vial 
Dentro de los indicadores de salud vial que evaluó la encuesta aplicada a los 
participantes, cabe destacar que el 56,9% de los mismos afirma haber sentido alguna 
vez que no se encontraba en condiciones óptimas para conducir. El 43,1% restante 
afirma jamás haber tenido este pensamiento. 
 
Tiendo a pensar en mis derechos y prioridades antes que en los 
derechos y prioridades de los otros 
19,3% 80,8% 
Tiendo a criticar a los otros conductores 45,1% 54,9% 
Tengo en cuenta los errores que cometo con el objetivo de 
corregirlos 
95,3% 4,7% 
Conservo la calma (y me controlo) ante conductas de 
provocación por parte de otros conductores 
91,3% 8,7% 
Practico una conducción defensiva (prefiero estar en guardia y 
evitar en todo momento percances o situaciones arriesgadas) 
72,7% 27,3% 
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Gráfico 12. Frecuencia de la indisposición para conducir 
 
De los conductores que habían sentido estar indispuestos para conducir un 
vehículo, se encontró que, en el 72,9% de los casos esta indisposición se debía a un 
malestar de tipo físico; en el 6,9% a un malestar emocional o psicológico y en el 

















(1) ¿Recuerda haber pensado "hoy no estoy para conducir"? 
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Gráfico 13. Origen de la indisposición para la conducción 
 
Acerca de qué decisión tomó al respecto de conducir (o no hacerlo), se 
encontró que si bien el 68% de los participantes que se sentían indispuestos dejó de 
conducir durante ese día u ocasión, el 32% (uno de cada tres de ellos), sin embargo, 











Por un malestar 
físico 












(2) ¿Recuerda por qué se sintió así? 
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Gráfico 14. Decisión de conducir o no ante la indisposición 
8.4 Psicofármacos 
Se realizó a los participantes la cuestión de si actualmente estaba bajo 
tratamiento contra o para la depresión.En el 100% de los casos los respondientes 
contestaron no estar bajo tratamiento. En consecuencia las cuestiones respecto al 
conocimiento acerca de su influencia no se realizó ni tampoco sobre la fuente de su 
conocimiento. Lo mismo ocurrió con el tratamiento farmacológico contra o para la 
ansiedad, el tratamiento farmacológico contra o para la trastornos del sueño y el 
consumo aunque sea de vez en cuando de algún tipo de fármaco para relajarse o 
pastilla para dormir, y sus subsiguienes cuestiones asociadas. 





(3) En esa ocasión:... 
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8.5 Sobre los accidentes laborales y su prevención 
En el apartado de accidentes laborales se pidió a los participantes, inicialmente, 
relacionar los conceptos de accidente “in-itinere” y “en misión” con sus definiciones. 
En ambos casos se obtuvo un alto porcentaje de respuestas correctas (96% en el caso 
de los accidentes “in-itinere” y 99,5% para los accidentes “en misión”). 
 
 
Conocimiento de los conceptos de accidentes "in-itinere" y "en misión" 
  Correcto Incorrecto 
(1)¿Qué son los accidentes in itinere? (Aquellos que se producen en 
el trayecto del trabajo al domicilio y viceversa) 
96,0% 4,0% 
(2)¿Qué son los accidentes “en misión”? (Aquellos que se producen 
durante la jornada laboral) 
99,5% 0,5% 
Tabla 23. Porcentaje de respuestas correctas respecto al conocimiento de los 
accidentes de tráfico in itinere y en misión. 
El 35,4% de los policías encuestados piensa que es más probable tener un 
accidente de tráfico durante el desarrollo de su jornada laboral o actividad 
profesional; el 14,2% considera que es más probable que este ocurra durante la 
actividad personal y el 50,4% (la mitad de los encuestados) estima que esta 
probabilidad es igual para ambos casos. 
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(3)¿Dónde piensa que tiene más probabilidad de tener un accidente de tráfico? 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje 
válido 
Durante el desarrollo de su actividad 
laboral 
142 35 35,4 
Durante el desarrollo de su actividad 
personal 
57 14 14,2 
Durante ambos por igual 202 49,8 50,4 
Total 401 98,8 100 
Perdidos 5 1,2   
Total 406 100   
Tabla 24. Percepción de la probabilidad de accidente de tráfico 
 
En cuanto a la gravedad proyectada a los accidentes en estos distintos 
escenarios, se encontró que el 28,3% considera que los accidentes presentados 
durante la jornada laboral pueden ser más graves; el 10% durante el trayecto “in-
itinere”; el 9,3% durante el desarrollo de actividades de tipo personal y el 52,4% en 
todos estos escenarios tentativos por igual. 
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(4) ¿Dónde piensa que pueden tener más gravedad los accidentes de tráfico? 
  Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Durante la jornada laboral 113 27,8 28,3 
Durante el trayecto del trabajo al 
domicilio y viceversa 
40 9,9 10 
En su ámbito personal 37 9,1 9,3 
En todos por igual 209 51,5 52,4 
Total 399 98,3 100 
Perdidos 7 1,7   
Total 406 100   
Tabla 25. Percepción de la gravedad potencial del accidente de tráfico 
 
Sobre si es más probable tener un accidente de tráfico cuando se está a bordo 
de un vehículo o cuando se es peatón, se ha encontrado que el 97,2% de los 
participantes considera que es más probable que este ocurra cuando se va en un 
vehículo que andando (2,8% de la muestra eligió esta alternativa de respuesta). 
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  Frecuencia Porcentaje Porcentaje 
válido 
Como peatón 11 2,7 2,8 
Con un vehículo (como conductor o 
pasajero) 
386 95,1 97,2 
Total 397 97,8 100 
Perdidos 9 2,2   
Total 406 100   
Tabla 26. Percepción de probabilidad de accidente como usuario 
 
En cuanto a la consideración general de los accidentes laborales y su 
probabilidad de ocurrencia, se encontró que el 39,4% de los encuestados considera 
que es más probable tener un accidente laboral de tráfico, mientras que sólo el 7,5% 
cree que es más probable que este sea de otro tipo. 
Con respecto a la gravedad de los mismos, se encuentra que el 27% de los 
participantes cree que los accidentes laborales de tráfico durante la jornada laboral 
son más graves que los demás tipos de accidente; el 8,3% considera lo contrario y el 
64,7% que ambos tienen la misma gravedad. 
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En ambos por 
igual 
(6) Dentro de los accidentes 
laborales (en el marco de la jornada 
laboral) ¿Qué es más probable en 
cuanto a su posibilidad de 
ocurrencia? 
39,4% 7,5% 53,1% 
(7) Dentro de los accidentes 
laborales (en el marco de la jornada 
laboral) ¿Qué puede tener 
resultados más graves? 
27,0% 8,3% 64,7% 
Tabla 27. Percepción de la ocurrencia y gravedad del accidente de tráfico 
laboral 
 
Sólo la mitad de los policías municipales entrevistados (el 50,5% de ellos, 
concretamente) dice conocer la ley de prevención de riesgos laborales, mientras que 
49,5% dice no tener información o conocimiento de la misma. Además, sólo el 
59,4% de la muestra afirma que en los cuerpos de policía local o municipal rige la 
ley de riesgos laborales. 
En cuanto a la capacitación en prevención de riesgos laborales, sólo el 19,2% 
de los encuestados afirma haber recibido alguna formación o curso en este ámbito y, 
aún más específicamente, sólo el 6% del total de la muestra ha recibido algún curso 
de prevención de riesgos laborales en el tráfico. 
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(8) Responda Sí o No, según el caso: 
  Sí No 
¿Conoce la ley de prevención de riesgos laborales? 50,5% 49,5% 
¿Rige la ley de prevención de riesgos laborales para los cuerpos de 
policía local/municipal? 
59,4% 40,6% 
(9) ¿Ha recibido algún curso de prevención de riesgos laborales? 19,2% 80,8% 
(10) ¿Ha recibido algún curso de prevención de riesgos laborales de 
tráfico? 
6% 94% 
Tabla 28. Formación y conocimiento para la prevención de riesgos laborales 
8.6 Historial de sanciones y accidentes 
Al abordar el tema de las multas de tráfico, se encontró que el 29,5% de los 
policías encuestados (alrededor de uno de cada tres de ellos) había tenido alguna 
multa de tráfico por infracciones distintas a las de aparcamiento durante los últimos 
tres (3) años. Con respecto a las multas por aparcamiento, se encontró que el 16,8% 
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¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los últimos tres años 
  Sí No 
¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los últimos 
tres años excluyendo las de aparcamiento? 
29,5% 70,5% 
¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los últimos 
tres años por aparcamiento? 
16,8% 83,2% 
Tabla 29. Sanciones por infracciones en los últimos tres años 
Con respecto a los accidentes en misión (durante la jornada o turno laboral), se 
encontró que, en promedio, cada participantes ha tenido X=0,97 (DT=1,39) 
accidentes como conductor; X=0,56 (DT=1,15) como pasajero y X=0,14 (DT=0,67) 
como peatón. 
En relación a los accidentes in itinere (aquellos que tienen lugar en el trayecto 
desde y hacia el trabajo), se encontró un promedio de X=0,78 (DT=1,2) accidentes 
como conductor; X=0,38 (DT=0,92) como pasajero y X=0,1 (DT=0,612) como 
peatón. 
  Media Desv. típ. 
Accidentes en misión     
AEMs: Como conductor 0,97 1,397 
AEMs: Como pasajero 0,56 1,155 
AEMs: Como peatón 0,14 0,674 
Accidentes in itinere     
AIIs: Como conductor 0,78 1,2 
AIIs: Como pasajero 0,38 0,92 
AIIs: Como peatón 0,1 0,612 
Tabla 30. Accidentes de tráfico (en misión e in itinere) sufridos a lo largo de la 
vida 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
193 
8.7 Resultados en función de otras variables de cruce 
Todas las variables de cruce se emplearon como factores de contraste para el 
Análisis de Varianza (ANOVA) con respecto a las preguntas de orden cuantitativo 
que pudiesen proceder a ser cruzadas bajo validez de constructo e interés del dato.  
Se registran los factores o dimensiones del estudio que arrojaron algún 
resultado significativo al cruce.  
Las categorías continuas no significativas el cruce, que fueron la mayoría en la 
combinatoria, se omiten. 
Descripción de las variables de agrupación: 
Género. La variable género se agrupo en 2 grupos (Hombre; Mujer) 






Años como policía: La variable procede de la cuestión ¿Desde que año 
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El rango según el Grado/escala dio lugar a tres agrupaciones. La agrupación se 
realizó en función de las respuestas directas ante las siguientes opciones.  
o Inspector Jefe (Escala Técnica o de Mando) 
o Inspector (Escala Técnica o de Mando) 
o Subinspector (Escala Técnica o de Mando) 
o Oficial (Escala Técnica o de Mando) 
o Suboficial (Escala Ejecutiva) 
o Sargento (Escala Ejecutiva) 
o Cabo (Escala Ejecutiva) 
o Policía (Escala Ejecutiva) 
Como se comentó (ver Gráfico 8) son tres las escalas a las que pertenecen los 
participantes del estudio, en los tres casos de la Escala Ejecutiva: 
• Sargento (Escala Ejecutiva) 
• Cabo (Escala Ejecutiva) 
• Policía (Escala Ejecutiva) 
La siguiente variable de cruce considerada, el espacio/lugar donde desarrolla 
mayormente su trabajo, estableció dos grupos: 
• Oficina o dependencias policiales 
• En la calle 
También se estableció el cruce con los ámbitos en el que el participante 
hubiese trabajado a lo largo de su carrera profesional en la Policía Municipal, 
utilizando dos grupos. 
• Tráfico, Movilidad y Seguridad Vial  
• Seguridad Ciudadana u otros  
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Por último, se estableció el cruce con diferentes variables relacionadas con los 
hábitos de desplazamiento y conducciónlaboral: 
La frecuencia con la que el participante se desplaza habitualmente andando en 
su actividad policial. Utilizando seis grupos de mayor a menor frecuencia. 
• Con menos frecuencia 
• Unas pocas veces al año 
• Unos pocos días al mes 
• Unos pocos días a la semana 
• Casi todos los días 
• Todos los días 
La frecuencia con la que el encuestado conduce para ir y volver del trabajo a su 
domicilio. Estableciéndose seis 6 grupos de mayor a menor frecuencia. 
• Con menos frecuencia 
• Unas pocas veces al año 
• Unos pocos días al mes 
• Unos pocos días a la semana 
• Casi todos los días 
• Todos los días 
El tipo de vehículo que conduce el participante habitualmente para ir del 
trabajo al domicilio. Utilizándose cuatro grupos. 
• Turismo 
• Deportivo  
• Motocicleta o ciclomotor 
• Otro… 
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El “cuándo” conduce con más frecuencia el entrevistado para ir al trabajo y al 
domicilio. Utilizándose tres grupos. 
• Por el día  
• Por la noche  
• Indistintamente  
El tiempo que conduce sin descansar en sus desplazamientos profesionales en 
horas, dando lugar a dos grupos. 
Y, por ultimo, los Kilómetros recorridos al año en desplazamientos 
profesionales, que dio lugar a dos grupos. 
8.7.1 Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico 
8.7.1.1 Género 
ANOVA de un factor 





Conductor 26,307 1 26,307 4,901 0,027 
El tipo de vehículo 32,439 1 32,439 4,447 0,036 
Las carreteras y estado de las 
mismas 
27,879 1 27,879 4,797 0,029 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
197 
La señalización 43,078 1 43,078 7,216 0,008 
Tabla 31. Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico en 
función del género. 
  Sexo N Media Desviación 
típica 
Conductor (importancia) Mujer 49 8,1 2,124 
Hombre 353 7,32 2,342 
El tipo de vehículo Mujer 49 6,65 2,341 
Hombre 347 5,78 2,747 
Las carreteras y estado de las 
mismas 
Mujer 49 7,65 2,077 
Hombre 347 6,85 2,454 
La señalización Mujer 49 7,14 2,336 
Hombre 347 6,14 2,458 
Tabla 32. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función del género. 
Al considerar la importancia que los encuestados otorgan a una serie de 
factores como causa de accidentes de tráfico en función del sexo se ha observado 
que, en todos los casos, las diferencias fueron significativas y que las mujeres 
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puntúan de forma más elevada dichos factores que los hombres, destacando el papel 
crucial que el “Conductor”, es decir, el factor humano, juega como causa de los 
accidentes de tráfico. Estos resultados son homogéneos con los obtenidos por Alonso 
et al., en la población general. 
8.7.1.2 Ámbitos de trabajo 
ANOVA de un factor 





Las carreteras y 
estado de las mismas 
66,177 2 33,088 5,766 0,003 
La señalización 47,316 2 23,658 3,965 0,02 
La normativa y 
supervisión policial 
67,831 2 33,915 4,214 0,015 
Tabla 33. Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico en 
función del ámbito de desempeño laboral. 
En los 15, 16 y 17 se observan las diferencias observadas en cada medida en 
función del ámbito de trabajo del participante. 
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Gráfico 15. Valoración de “Normativa y supervisión policial” en función del 
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Gráfico 16. Valoración de “La Señalización” en función del ámbito en el que 
se ha desempeñado el trabajo en la Policía Municipal. 
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Gráfico 17. Diferencias en la valoración media de “La Normativa y 
supervisión policial” en función del ámbito en el que se ha 
desempeñado el trabajo en la Policía Municipal. 
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En cuanto al resto de variables de cruce consideradas, la edad, los años de 
antigüedad en el cuerpo, el grado o escala, si el participante trabaja en la oficina o 
dependencias policiales o en la calle no se encontraron diferencias significativas. 
8.7.1.3 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
No se encontraron diferencias significativas con la frecuencia de 
desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. Respecto al resto de 
variables (ver descriptivos en Tabla 34): 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
• Accidentes de 
tráfico 
Con menos frecuencia 14 8,29 1,729 
Unas pocas veces al año 13 7,77 1,739 
Unos pocos días al mes 29 6,55 2,197 
Unos pocos días a la semana 26 7,54 2,518 
Casi todos los días 81 7,28 2,309 
Todos los días 242 7,5 2,367 
Total 405 7,42 2,325 
El tipo de vehículo Con menos frecuencia 14 4,64 1,906 
Unas pocas veces al año 13 4,77 3,032 
Unos pocos días al mes 28 5,75 2,784 
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Unos pocos días a la semana 26 6 2,742 
Casi todos los días 78 6,15 2,513 
Todos los días 240 5,98 2,784 
Total 399 5,91 2,718 
Las carreteras y 
estado de las 
mismas 
Con menos frecuencia 14 6,21 2,259 
Unas pocas veces al año 13 5,31 2,84 
Unos pocos días al mes 28 6,18 2,342 
Unos pocos días a la semana 26 6,58 2,61 
Casi todos los días 78 7,5 2,05 
Todos los días 240 7,05 2,458 
Total 399 6,96 2,423 
La señalización Con menos frecuencia 14 6,21 2,359 
Unas pocas veces al año 13 5,62 2,534 
Unos pocos días al mes 28 5,43 2,063 
Unos pocos días a la semana 26 5,96 2,522 
Casi todos los días 78 6,59 2,171 
Todos los días 240 6,34 2,57 
Total 399 6,27 2,456 
La normativa y Con menos frecuencia 14 4,79 3,215 
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supervisión policial 
Unas pocas veces al año 13 4,92 3,148 
Unos pocos días al mes 28 5,04 2,301 
Unos pocos días a la semana 26 5,15 2,852 
Casi todos los días 78 5,27 2,785 
Todos los días 239 5,12 2,927 
Total 398 5,13 2,857 
El conductor/a Con menos frecuencia 14 8,93 0,917 
Unas pocas veces al año 13 8,77 1,235 
Unos pocos días al mes 28 8,57 1,687 
Unos pocos días a la semana 26 8,5 2,083 
Casi todos los días 78 8,88 1,217 
Todos los días 238 8,97 1,397 
Total 397 8,89 1,421 
Tabla 34. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función de los hábitos de conducción y desplazamiento 
laboral (1). 
 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
205 
Respecto a la frecuencia con al que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio, los resultados fueron los siguientes. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
• Accidentes de 
tráfico 
Con menos frecuencia 14 8,29 1,729 
Unas pocas veces al año 13 7,77 1,739 
Unos pocos días al mes 29 6,55 2,197 
Unos pocos días a la semana 26 7,54 2,518 
Casi todos los días 81 7,28 2,309 
Todos los días 242 7,5 2,367 
Total 405 7,42 2,325 
El tipo de vehículo Con menos frecuencia 14 4,64 1,906 
Unas pocas veces al año 13 4,77 3,032 
Unos pocos días al mes 28 5,75 2,784 
Unos pocos días a la semana 26 6 2,742 
Casi todos los días 78 6,15 2,513 
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Todos los días 240 5,98 2,784 
Total 399 5,91 2,718 
Las carreteras y 
estado de las 
mismas 
Con menos frecuencia 14 6,21 2,259 
Unas pocas veces al año 13 5,31 2,84 
Unos pocos días al mes 28 6,18 2,342 
Unos pocos días a la semana 26 6,58 2,61 
Casi todos los días 78 7,5 2,05 
Todos los días 240 7,05 2,458 
Total 399 6,96 2,423 
La señalización Con menos frecuencia 14 6,21 2,359 
Unas pocas veces al año 13 5,62 2,534 
Unos pocos días al mes 28 5,43 2,063 
Unos pocos días a la semana 26 5,96 2,522 
Casi todos los días 78 6,59 2,171 
Todos los días 240 6,34 2,57 
Total 399 6,27 2,456 
La normativa y Con menos frecuencia 14 4,79 3,215 
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supervisión policial 
Unas pocas veces al año 13 4,92 3,148 
Unos pocos días al mes 28 5,04 2,301 
Unos pocos días a la semana 26 5,15 2,852 
Casi todos los días 78 5,27 2,785 
Todos los días 239 5,12 2,927 
Total 398 5,13 2,857 
El conductor/a Con menos frecuencia 14 8,93 0,917 
Unas pocas veces al año 13 8,77 1,235 
Unos pocos días al mes 28 8,57 1,687 
Unos pocos días a la semana 26 8,5 2,083 
Casi todos los días 78 8,88 1,217 
Todos los días 238 8,97 1,397 
Total 397 8,89 1,421 
Tabla 35. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función de los hábitos de conducción y desplazamiento 
laboral (2). 
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ANOVA de un factor 





Las carreteras y estado de las 
mismas 




Tabla 36. Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico en 
función de los hábitos de desplazamiento y conducción laboral (2). 
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Gráfico 18. Diferencias en la importancia atribuida a las carreteras y estado 
de las mismas como causa del accidente de tráfico en función de la 
frecuencia de conducción para ir y volver del trabajo al domicilio. 
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¿Con qué frecuencia conduce para ir y volver del trabajo 
al docimicilio? 
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No se registraron diferencias respecto al tipo de vehículo que se conduce 
habitualmente para ir del trabajo al domicilio. Ver descriptivos en Tabla 37. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
• Accidentes de 
tráfico 
Turismo 337 7,45 2,288 
Deportivo 3 6,33 4,726 
Motocicleta o ciclomotor 44 7,16 2,596 
Otro 6 7,67 2,066 
El tipo de vehículo Turismo 331 5,95 2,692 
Deportivo 3 4,33 4,509 
Motocicleta o ciclomotor 44 6,09 2,868 
Otro 6 5,67 2,658 
Las carreteras y 
estado de las 
mismas 
Turismo 331 7,02 2,328 
Deportivo 3 7,33 3,786 
Motocicleta o ciclomotor 44 6,91 2,777 
Otro 6 6,33 2,733 
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La señalización Turismo 331 6,34 2,402 
Deportivo 3 7 3,464 
Motocicleta o ciclomotor 44 5,98 2,681 
Otro 6 5,83 2,639 
La normativa y 
supervisión policial 
Turismo 330 5,14 2,807 
Deportivo 3 3 4,359 
Motocicleta o ciclomotor 44 5,25 3,089 
Otro 6 4,67 3,204 
El conductor/a Turismo 329 8,85 1,481 
Deportivo 3 9,33 1,155 
Motocicleta o ciclomotor 44 9,11 1,125 
Otro 6 9 0,894 
Tabla 37. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función del tipo de vehículo que se conduce habitualmente 
En cuanto a “cuándo” se conduce con más frecuencia para ir al trabajo y al 
domicilio: 
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Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
• Accidentes de 
tráfico 
  N Media Desviación típica 
Por el día 203 7,47 2,472 
Por la noche 6 8 2,366 
Indistintamente 189 7,37 2,171 
El tipo de vehículo 
Total 398 7,43 2,328 
Por el día 199 6,28 2,648 
Por la noche 6 5,83 3,189 
Indistintamente 187 5,58 2,763 
Las carreteras y 
estado de las 
mismas 
Total 392 5,94 2,726 
Por el día 199 7,04 2,455 
Por la noche 6 6,83 2,137 
Indistintamente 187 6,96 2,388 
La señalización 
Total 392 7 2,414 
Por el día 199 6,34 2,427 
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Por la noche 6 5,5 3,507 
Indistintamente 187 6,28 2,456 
La normativa y 
supervisión policial 
Total 392 6,3 2,454 
Por el día 198 5,47 2,766 
Por la noche 6 4,17 2,927 
Indistintamente 187 4,82 2,896 
El conductor/a 
 
Total 391 5,14 2,845 
Por el día 198 8,86 1,531 
Por la noche 6 7,33 3,266 
Indistintamente 186 8,98 1,179 
 Total 390 8,89 1,424 
Tabla 38. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función de cuándo se conduce con más frecuencia para ir y 
volver del trabajo al domicilio. 
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El tipo de vehículo 47,83 2 23,915 3,254 0,04 
El conductor/a 16,364 2 8,182 4,1 0,017 
Tabla 39. Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico en 
función de cuándo se realizan con más frecuencia el desplazamiento 
laboral al ir y volver del trabajo. 
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Gráfico 19. Diferencias en la importancia atribuida al tipo de vehículo como 
causa del accidente de tráfico en función de la frecuencia de 
conducción para ir y volver del trabajo al domicilio. 
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Gráfico 20. Diferencias en la importancia atribuida al conductor como causa 
del accidente de tráfico en función de la frecuencia de conducción 
para ir y volver del trabajo al domicilio. 
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Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales se establecieron las diferencias descritas a 
continuación. 
Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
• Accidentes de tráfico Menor tiempo 217 7,49 2,359 
 Mayor tiempo 147 7,18 2,409 
 Total 364 7,36 2,381 
El tipo de vehículo Menor tiempo 212 6,17 2,739 
 Mayor tiempo 146 5,52 2,785 
 Total 358 5,91 2,772 
Las carreteras y estado 
de las mismas 
Menor tiempo 212 7,18 2,449 
 Mayor tiempo 146 6,75 2,36 
 Total 358 7,01 2,42 
La señalización Menor tiempo 212 6,52 2,468 
 Mayor tiempo 146 5,93 2,488 
 Total 358 6,28 2,489 
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La normativa y 
supervisión policial 
Menor tiempo 211 5,29 2,943 
 Mayor tiempo 146 4,89 2,797 
 Total 357 5,13 2,887 
El conductor/a Menor tiempo 211 8,86 1,488 
 Mayor tiempo 145 8,89 1,39 
 Total 356 8,87 1,447 
Tabla 40. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función del tiempo que conduce el participante sin 
descansar en sus desplazamientos profesionales. 








El tipo de vehículo 36,977 1 36,977 4,863 0,028 
La señalización 29,827 1 29,827 4,866 0,028 
Tabla 41. Importancia atribuida a las causas del accidente de tráfico en 
función del tiempo que conduce el participante sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales.  
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Gráfico 21. Diferencias en la importancia atribuida a la señalización como 
causa del accidente de tráfico en función del tiempo que el 
participante conduce sin descansar en sus desplazamiento 
profesionales. 
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Gráfico 22. Diferencias en la importancia atribuidal tipo de vehículo como 
causa del accidente de tráfico en función del tiempo que el 
participante conduce sin descansar en sus desplazamiento 
profesionales. 
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Respecto a los kilómetros recorridos al año en desplazamientos profesionales, 
se ilustran las diferencias encontradas. 
Descriptivos 
 
• Accidentes de 
tráfico 
  N Media Desviación típica 
Menos KM/Año 151 7,42 2,21 
Más KM/Año 128 7,52 2,417 
Total 279 7,47 2,304 
El tipo de vehículo Menos KM/Año 150 6,02 2,75 
 Más KM/Año 124 6,19 2,724 
 Total 274 6,09 2,735 
Las carreteras y 
estado de las 
mismas 
Menos KM/Año 150 6,95 2,615 
 Más KM/Año 124 7,56 2,005 
 Total 274 7,23 2,374 
La señalización Menos KM/Año 150 6,27 2,623 
 Más KM/Año 124 6,7 2,351 
 Total 274 6,46 2,509 
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La normativa y 
supervisión policial 
Menos KM/Año 150 5,39 2,856 
 Más KM/Año 124 5,42 2,914 
 Total 274 5,4 2,877 
El conductor/a Menos KM/Año 149 8,98 1,13 
 Más KM/Año 124 8,91 1,385 
 Total 273 8,95 1,25 
Tabla 42. Descriptivos de la importancia atribuida a las causas del accidente de 
tráfico en función los kilómetros que recorre el participante en sus 
desplazamientos profesionales. 








Las carreteras y estado 
de las mismas 
25,357 1 25,357 4,558 0,034 
Tabla 43. Importancia atribuida a las carretaras y estado de las mimsas como 
causa del accidente de tráfico en función de los kilómetros que 
recorre el participante en sus desplazamientos profesionales. 
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Gráfico 23. Diferencias en la importancia atribuida a las carreteras y estados 
de las mismas como causa del accidente de tráfico en función de 
los kilómetros que recorre el participante en sus desplazamientos 
profesionales. 
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8.7.2 Importancia atribuida a algunas medidas para la disminución de los 
accidentes de tráfico 
8.7.2.1 Género 
ANOVA de un factor 






carreteras y calles 
de la ciudad 
52,419 1 52,419 11,912 0,001 
Mejora de los 
vehículos 
32,61 1 32,61 6,581 0,011 
Aumentar la 
presencia policial 
27,006 1 27,006 4,076 0,044 
Tabla 44. Importancia atribuida a algunas medidas para la disminución de los 
accidentes de género. 
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   N Media Desviación 
típica 
Mejora de carreteras y calles de la 
ciudad 
Mujer 49 8,69 1,372 
Hombre 351 7,59 2,178 
Mejora de los vehículos Mujer 49 7,96 1,791 
Hombre 351 7,09 2,279 
Aumentar la presencia policial Mujer 49 6,63 2,404 
Hombre 350 5,84 2,597 
Tabla 45. Descriptivos de la importancia atribuida a las medidas para reducir 
los accidente de tráfico en función del género. 
8.7.2.2 Edad 
ANOVA de un factor 







66,326 4 16,581 2,638 0,034 
Tabla 46. Importancia atribuida al aumento de la presencia policial para la 
disminución de los accidentes en función de la edad. 




Gráfico 24. Diferencias en la valoración media de “Aumentar la presencia 
policial” en función de la edad. 
  
 5,50    
 6,00    
 6,50    
 7,00    
 7,50    
 8,00    
 8,50    
Menor de 
30 






















Grupo de edad 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
227 
8.7.2.3 Ámbitos de trabajo 
 
ANOVA de un factor 





Mejora de carreteras y 
calles de la ciudad 
75,693 2 37,846 8,716 0,00 
Mejora de los 
vehículos 
42,485 2 21,242 4,307 0,014 
Aumentar la presencia 
policial 
50,893 2 25,446 3,87 0,022 
Tabla 47. Importancia atribuida a las medidas para la reducción de accidentes 
de tráfico en función del ámbito de desempeño laboral. 
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Tabla 48. Descriptivos de la importancia atribuida a las medidas para la 
reducción de accidentes de tráfico en función del ámbito de 
desempeño laboral. 
En cuanto al resto de variables de cruce consideradas, los años de antigüedad 
en el cuerpo, el grado o escala, si el participante trabaja en la oficina o dependencias 
policiales o en la calle no se encontraron diferencias significativas. 
  Ámbito de trabajo N Media Desviación 
típica 
Mejora de carreteras y 
calles de la ciudad 
Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
67 6,97 2,374 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
127 7,5 2,319 
Ambos 207 8,11 1,815 
Mejora de los vehículos Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
67 6,85 2,331 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
127 6,87 2,365 
Ambos 207 7,51 2,09 
Aumentar la presencia 
policial 
Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
67 5,64 2,404 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
127 5,53 2,681 
Ambos 206 6,28 2,541 
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8.7.2.4 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
No se encontraron diferencias significativas con la frecuencia de 
desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. Respecto al resto de 
variables (ver descriptivos en Tabla 49): 
Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
Mejoras de 
carreteras y calles 
de la ciudad 
Con menos frecuencia 116 7,6 2,265 
Unas pocas veces al año 70 7,71 1,927 
Unos pocos días al mes 70 8,03 2,043 
Unos pocos días a la semana 56 7,43 2,19 
Casi todos los días 52 8,06 2,1 
Todos los días 34 7,47 2,135 
Total 398 7,72 2,126 
Mejora de los 
vehículos 
Con menos frecuencia 116 6,92 2,315 
Unas pocas veces al año 70 7,24 2,156 
Unos pocos días al mes 70 7,46 2,289 
Unos pocos días a la semana 56 7 2,256 
Casi todos los días 52 7,67 2,046 
Todos los días 34 7,12 2,28 
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Total 398 7,2 2,24 
Aumentar la 
presencia policial 
Con menos frecuencia 115 5,98 2,616 
Unas pocas veces al año 70 6,27 2,843 
Unos pocos días al mes 70 5,97 2,686 
Unos pocos días a la semana 56 5,46 2,427 
Casi todos los días 52 5,92 2,342 
Todos los días 34 5,5 2,26 
Total 397 5,91 2,579 
Dar mas formación 
y educación a los 
conductores y 
peatones 
Con menos frecuencia 116 8,57 1,824 
Unas pocas veces al año 68 8,65 1,533 
Unos pocos días al mes 70 8,5 1,751 
Unos pocos días a la semana 56 8,46 1,897 
Casi todos los días 52 8,88 1,688 
Todos los días 34 8,88 1,996 
Total 396 8,62 1,768 
Tabla 49. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas para 
la reducción de los accidentes de tráfico en función de la frecuencia 
de desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. 
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Respecto a la frecuencia con al que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio no se registraron diferencias significativas. Ver descriptivos en 
la Tabla 50. 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Mejoras de 
carreteras y calles 
de la ciudad 
Con menos frecuencia 116 7,6 2,265 
Unas pocas veces al año 70 7,71 1,927 
Unos pocos días al mes 70 8,03 2,043 
Unos pocos días a la semana 56 7,43 2,19 
Casi todos los días 52 8,06 2,1 
Todos los días 34 7,47 2,135 
Total 398 7,72 2,126 
Mejora de los 
vehículos 
Con menos frecuencia 14 7 2,418 
Unas pocas veces al año 13 6,38 2,063 
Unos pocos días al mes 28 6,75 2,238 
Unos pocos días a la semana 25 6,72 2,762 
Casi todos los días 81 7,63 1,854 
Todos los días 242 7,21 2,285 
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Total 403 7,2 2,239 
Aumentar la 
presencia policial 
Con menos frecuencia 14 6,29 2,785 
Unas pocas veces al año 13 5,77 2,713 
Unos pocos días al mes 28 5,61 1,912 
Unos pocos días a la semana 25 6,04 2,776 
Casi todos los días 81 5,59 2,392 
Todos los días 241 6,06 2,671 
Total 402 5,93 2,576 
Dar más formación 
y educación a los 
conductores y 
peatones 
Con menos frecuencia 14 9 1,24 
Unas pocas veces al año 13 8,77 1,481 
Unos pocos días al mes 28 8,21 1,686 
Unos pocos días a la semana 25 8,76 2,166 
Casi todos los días 81 8,56 1,754 
Todos los días 240 8,65 1,784 
Total 401 8,62 1,768 
Tabla 50. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas para 
la reducción de los accidentes de tráfico en función de la frecuencia 
con la que se conduce par ir y volver del trabajo al domicilio. 
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No se registraron diferencias respecto al tipo de vehículo que se conduce 
habitualmente para ir del trabajo al domicilio. Ver descriptivos en Tabla 37. 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Mejora de 
carreteras y calles 
de la ciudad 
Turismo 335 7,74 2,116 
Deportivo 3 8 3,464 
Motocicleta o ciclomotor 44 7,59 2,275 
Otro 6 7,67 2,066 
 Total 388 7,72 2,135 
Mejora de los 
vehículos 
 
Turismo 335 7,29 2,217 
Deportivo 3 6,67 3,055 
Motocicleta o ciclomotor 44 6,86 2,398 
Otro 6 6,67 2,066 
 Total 388 7,23 2,238 
Aumentar la 
presencia policial 
Turismo 334 6 2,534 
Deportivo 3 5,67 4,041 
Motocicleta o ciclomotor 44 5,61 2,581 
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Otro 6 3,83 2,639 
 Total 387 5,92 2,557 
Dar más formación 
y educación a los 
conductores y 
peatones 
Turismo 333 8,56 1,819 
Deportivo 3 9 1,732 
Motocicleta o ciclomotor 44 9,02 1,406 
Otro 6 8,67 2,16 
 Total 386 8,62 1,781 
Tabla 51. Descriptivos de la importancia atribuida a atribuida a diferentes 
medidas para la reducción de los accidentes de tráfico en función del 
tipo de vehículo que se conduce habitualmente 




carreteras y calles 
de la ciudad 
 
N Media Desviación típica 
Por el día 201 7,71 2,162 
Por la noche 6 7,17 2,137 
Indistintamente 189 7,74 2,104 
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Mejora de los 
vehículos 
Total 396 7,72 2,13 
Por el día 201 7,2 2,201 
Por la noche 6 6,83 2,483 
Indistintamente 189 7,24 2,29 
Aumentar la 
presencia policial 
Total 396 7,21 2,243 
Por el día 6,21 2,603 6,21 
Por la noche 7,17 2,137 7,17 
Indistintamente 5,6 2,532 5,6 
 
Dar más formación 
y educación a los 
conductores y 
peatones 
Total 5,93 2,58 5,93 
Por el día 199 8,6 1,866 
Por la noche 6 9 1,673 
Indistintamente 189 8,63 1,685 
 Total 394 8,62 1,775 
Tabla 52. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas para 
la reducción de los accidentes de tráfico en función de cuándo se 
conduce con más frecuencia para ir y volver del trabajo al domicilio.
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Aumentar la presencia 
policial 
45,148 2 22,574 3,434 0,033 
Tabla 53. Importancia atribuida a diferentes medidas para la reducción de los 
accidentes de tráfico en función de cuándo se realizan con más 
frecuencia el desplazamiento laboral al ir y volver del trabajo. 
 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
237 
 
Gráfico 25. Diferencias en la importancia atribuida Aumentar la preencia 
policial en función de la frecuencia de conducción para ir y volver 
del trabajo al domicilio. 
Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales se establecieron las diferencias descritas a 
continuación. 
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¿Cuándo conduce con más frecuencia para ir al trabajo y 
al domicilio? 




   N Media Desviación típica 
Mejora de carreteras y 
calles de la ciudad 
Menor tiempo 216 7,77 2,075 
 Mayor tiempo 146 7,69 2,151 
 Total 362 7,74 2,104 
Mejora de los vehículos Menor tiempo 216 7,43 2,101 
 Mayor tiempo 146 6,84 2,418 
 Total 362 7,19 2,25 
Aumentar la presencia 
policial 
Menor tiempo 215 6,21 2,379 
 Mayor tiempo 146 5,46 2,884 
 Total 361 5,91 2,618 
Dar más formación y 
educación a los 
conductores y peatones 
Menor tiempo 215 8,63 1,722 
 Mayor tiempo 145 8,53 1,947 
 Total 360 8,59 1,814 
Tabla 54. Importancia atribuida a diferentes medidas para la reducción de los 
accidentes de tráfico en función del tiempo que conduce el 
participante sin descansar en sus desplazamientos profesionales. 
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Mejora de los vehículos 30,357 1 30,357 6,082 0,014 
Aumentar la presencia 
policial 
48,963 1 48,963 7,27 0,007 
Tabla 55. Importancia atribuida a diferentes medidas para la reducción de los 
accidentes de tráfico en función del tiempo que conduce el 
participante sin descansar en sus desplazamientos profesionales. 
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Gráfico 26. Diferencias en la importancia atribuida a la Mejora de los 
vehículos para reducir los accidente de tráfico en función del 
tiempo que el participante conduce sin descansar en sus 
desplazamiento profesionales. 
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Gráfico 27. Diferencias en la importancia atribuida a Aumentar la presencia 
policial como medida para reducir los accidentes de tráfico en 
función del tiempo que el participante conduce sin descansar en 
sus desplazamiento profesionales. 
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Respecto a los kilómetros recorridos al ñao en desplazamientos profesionales, 




carreteras y calles 
de la ciudad 
  N Media Desviación típica 
Menos KM/Año 151 7,38 2,28 
Más KM/Año 128 8,09 1,888 
Total 279 7,71 2,135 
Mejora de los 
vehículos 
Menos KM/Año 151 7,02 2,282 
 Más KM/Año 128 7,33 2,221 
 Total 279 7,16 2,255 
Aumentar la 
presencia policial 
Menos KM/Año 151 5,72 2,723 
 Más KM/Año 127 6,14 2,556 
 Total 278 5,91 2,652 
Dar más formación 
y educación a los 
conductores y 
peatones 
Menos KM/Año 150 8,61 1,749 
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 Más KM/Año 127 8,61 1,773 
 Total 277 8,61 1,757 
Tabla 56. Descriptivos de la importancia atribuida atribuida a diferentes 
medidas para la reducción de los accidentes de tráfico en función los 
kilómetros que recorre el participante en sus desplazamientos 
profesionales. 
 








Mejora de carreteras y 
calles de la ciudad 
34,887 1 34,887 7,84 0,005 
Tabla 57. Importancia atribuida a la Mejora de carreteras y calles de la ciudad 
como medida para la reducción del accidente de tráfico en función de 
los kilómetros que recorre el participante en sus desplazamientos 
profesionales. 
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Gráfico 28. Diferencias en la importancia atribuida a la Mejora de las 
carreteras y calles de la ciudad como medida para la reducción 
del accidente de tráfico en función de los kilómetros que recorre el 
participante en sus desplazamientos profesionales. 
 
 7,20    
 7,70    










































Kilómetros recorrido en los desplazamientos profesionales 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
245 
8.7.3 Efectividad percibida de medidas tecnológicas para el control del 
tráfico (cámaras y centros) 
8.7.3.1 Edad 
ANOVA de un factor 





Centros de control 61,677 4 15,419 2,935 0,021 
Tabla 58. Efectividad percibida en las medidas tecnológicas para el control de 
tráfico en función de la edad. 
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Tabla 59. Diferencias en la Efectividad percibida en las medidas tecnológicas 
para el control de tráfico en función de la edad. 
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8.7.3.2 Ámbitos de trabajo 
ANOVA de un factor 





Cámaras 38,963 2 19,482 3,095 0,046 
Centros de control 48,964 2 24,482 4,72 0,009 
Tabla 60. Efectividad percibida en las medidas tecnológicas para el control de 
tráfico en función del ámbito de trabajo. 
 
    N Media Desviación 
típica 
Cámaras Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
67 6,85 2,47 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
127 6,57 2,742 
Ambos 209 7,26 2,37 
Centros de control Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
67 7,13 2,131 
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Seguridad Ciudadana u 
otros 
126 6,66 2,518 
Ambos 207 7,45 2,167 
Tabla 61. Descriptivos de la Efectividad percibida en las medidas tecnológicas 
para el control de tráfico en función del ámbito de trabajo. 
En cuanto al resto de variables de cruce consideradas, el género, la antigüedad 
en el servicio, el grado/escala o el trabajo en oficina o en la calle, no se encontraron 
diferencias significativas. 
8.7.3.3 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
No se encontraron diferencias significativas con la frecuencia de 
desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. Respecto al resto de 
variables (ver descriptivos en Tabla 62). 
 
Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
Cámaras Con menos frecuencia 117 7,03 2,515 
Unas pocas veces al año 71 7,46 2,137 
Unos pocos días al mes 70 6,7 2,493 
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Unos pocos días a la semana 56 6,25 3,123 
Casi todos los días 52 7,02 2,586 
Todos los días 34 7,47 1,911 
Total 400 6,98 2,523 
Centros de control Con menos frecuencia 117 7,09 2,355 
Unas pocas veces al año 71 7,66 2,056 
Unos pocos días al mes 69 6,72 2,169 
Unos pocos días a la semana 55 6,93 2,854 
Casi todos los días 51 7,22 2,166 
Todos los días 34 7,47 1,911 
Total 397 7,15 2,298 
Tabla 62. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas 
tecnológicas para la reducción de los accidentes de tráfico en función 
de la frecuencia de desplazamiento habitual caminando en la 
actividad laboral. 
 
Respecto a la frecuencia con al que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio no se registraron diferencias significativas. Ver descriptivos en 
la Tabla 63. 
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Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
Cámaras Con menos frecuencia 14 7,29 2,335 
Unas pocas veces al año 13 6,92 2,66 
Unos pocos días al mes 29 6,83 2,406 
Unos pocos días a la semana 26 7 1,939 
Casi todos los días 81 6,54 2,684 
Todos los días 242 7,11 2,542 
Total 405 6,97 2,521 
Centros de control Con menos frecuencia 14 7,21 2,359 
 Unas pocas veces al año 13 7,31 2,287 
 Unos pocos días al mes 28 7,04 2,045 
 Unos pocos días a la semana 26 7,46 1,63 
 Casi todos los días 79 6,82 2,24 
 Todos los días 241 7,22 2,407 
 Total 401 7,15 2,296 
Tabla 63. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas 
tecnológicas para la reducción de los accidentes de tráfico en función 
de la frecuencia con la que se conduce para ir y volver del trabajo al 
domicilio. 
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No se registraron diferencias respecto al tipo de vehículo que se conduce 
habitualmente para ir del trabajo al domicilio. Ver descriptivos en Tabla 64. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Cámaras Turismo 337 7,01 2,464 
Deportivo 3 6 1 
Motocicleta o ciclomotor 44 6,89 2,855 
Otro 6 6,33 2,503 
 Total 337 7,01 2,464 
Centros de control  Turismo 333 7,17 2,271 
Deportivo 3 6 1 
Motocicleta o ciclomotor 44 7,09 2,595 
Otro 6 6,67 1,862 
 Total 333 7,17 2,271 
Tabla 64. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas 
tecnológicas para la reducción de los accidentes de tráfico en función 
del tipo de vehículo que se conduce habitualmente 
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En cuanto a “cuándo” se conduce con más frecuencia para ir al trabajo y al 





N Media Desviación típica 
Por el día	 203	 7,14	 2,51	
Por la noche	 6	 7,17	 2,994	
Indistintamente	 189	 6,77	 2,543	
Centros de control	
Total	 398	 6,96	 2,533	
Por el día	 200	 7,37	 2,134	
Por la noche	 6	 8	 1,549	
Indistintamente	 188	 6,89	 2,478	
	 Total	 394	 7,15	 2,308	
Tabla 65. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas 
tecnológicas para la reducción de los accidentes de tráfico en función 
de cuándo se conduce con más frecuencia para ir y volver del trabajo 
al domicilio. 
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Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales no se establecieron diferencias sginificativas. Ver 
descriptivos en Tabla 66. 
Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
Cámaras Menor tiempo 217 7,09 2,498 
 Mayor tiempo 147 6,99 2,476 
 Total 364 7,05 2,486 
Centros de control Menor tiempo 215 7,33 2,192 
 Mayor tiempo 147 7,13 2,297 
 Total 362 7,25 2,234 
Tabla 66. Importancia atribuida a diferentes medidas tecnológicas para la 
reducción de los accidentes de tráfico en función del tiempo que 
conduce el participante sin descansar en sus desplazamientos 
profesionales. 
 





Menos KM/Año 151 7,15 2,405 
Más KM/Año 128 7,14 2,543 
Total 279 7,15 2,465 
Menos KM/Año 150 7,32 2,187 
Centros de control Más KM/Año 128 7,29 2,314 
 Total 278 7,31 2,243 
 Menos KM/Año 151 7,15 2,405 
Tabla 67. Descriptivos de la importancia atribuida atribuida a diferentes 
medidas tecnológicas para la reducción de los accidentes de tráfico 
en función los kilómetros que recorre el participante en sus 
desplazamientos profesionales. 
Respecto a los kilómetros recorridos al año en desplazamientos profesionales, 
no se encontraron diferencias significativos. Ver descriptivos en Tabla 67. 
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8.7.4 Percepción de riesgo y riesgo asumido en función de… 
8.7.4.1 Género 
ANOVA de un factor 





En comparación con otros 
conductores, su forma de 
conducir es más peligrosa 
7,015 1 7,015 13,204 0,001 
Uso del teléfono móvil al 
conducir 2,863 1 2,863 6,728 0,01 
Tabla 68. Percepción de riesgo y riesgo asumido en función del género. 
   N Media Desviación 
típica 
En comparación con otros 
conductores, usted piensa que su 
forma de conducir es más peligrosa 
Mujer 49 2,2 0,676 
Hombre 350 2,29 0,604 
Uso del teléfono móvil al conducir Mujer 48 0,7222 0,70235 
Hombre 348 0,4617 0,64529 
Tabla 69. Descriptivos de la percepción de riesgo y riesgo asumido en función 
del género. 
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8.7.4.2 Grado o escala policial del participante 
ANOVA de un factor 





No ceder el paso a peatones 5,241 2 2,621 4,083 0,018 
Tabla 70. Percepción de riesgo y riesgo asumido en función del grado o escala 
policial. 
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Gráfico 29. Diferencias en laPercepción de riesgo y riesgo asumido de No 
ceder el paso a peatones en función del grado o escala policial. 
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8.7.4.3 Desempeño del trabajo en oficina o dependencias policiales o en calle 
ANOVA de un factor 





Uso del teléfono móvil 
al conducir 
2,203 1 2,203 5,249 0,022 
Tabla 71. Percepción de riesgo y riesgo asumido del uso del móvil en función 
del desempeño del trabajo en oficina policial o la calle 
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Gráfico 30. Diferencias en laPercepción de riesgo y riesgo asumido de No 
utilizar el teléfono móvil en función del desempeño laboral en 
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8.7.4.4 Ámbitos de trabajo 
 
ANOVA de un factor 





En comparación con 
otros conductores, 
generalmente conduce 
más deprisa que la 
media 
3,829 2 1,914 3,536 0,03 
Uso del teléfono móvil 
al conducir 
2,582 2 1,291 3,021 0,05 
Tabla 72. Percepción de riesgo y riesgo asumido en función del ámbito de 
trabajo. 
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Gráfico 31. Diferencias en la valoración media de “En comparación con otros 
conductores, generalmente conduce…” en función del ámbito en 
el que se ha desempeñado el trabajo en la Policía Municipal. 
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Gráfico 32. Diferencias en la valoración media de “Uso del teléfono móvil” en 
función del ámbito en el que se ha desempeñado el trabajo en la 
Policía Municipal. 
En cuanto al resto de variables de cruce consideradas, la edad, la antigüedad en 
el servicio, no se encontraron diferencias significativas. 
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8.7.4.5 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
En relacióna la frecuencia con la que el participante se desplaza andando 
habitualmente en su actividad policial, se encontraron las diferencias en la 
percepción de riesgo y las conductas viales de riesgo que se ilustran a continuación. 
 
Descriptivos 




piensa que su 
forma de conducir 
es... 
Con menos frecuencia 116 2,24 0,599 
Unas pocas veces al año 71 2,28 0,565 
Unos pocos días al mes 70 2,31 0,603 
Unos pocos días a la semana 54 2,35 0,756 
Casi todos los días 52 2,15 0,5 
Todos los días 34 2,38 0,697 






Con menos frecuencia 116 2,93 0,81 
Unas pocas veces al año 70 3,04 0,842 
Unos pocos días al mes 70 2,91 0,717 
Unos pocos días a la semana 55 2,91 0,674 
Casi todos los días 52 2,79 0,637 
Todos los días 34 2,79 0,538 
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Total 397 2,91 0,74 
1. Acercarse 
demasiado al 
vehículo que va 
adelante 
Con menos frecuencia 117 1,07 0,666 
Unas pocas veces al año 71 1,3 0,684 
Unos pocos días al mes 68 1,1 0,694 
Unos pocos días a la semana 56 1,02 0,82 
Casi todos los días 52 0,96 0,593 
Todos los días 34 0,85 0,657 
Total 398 1,08 0,695 
2. No ceder el paso 
a peatones 
Con menos frecuencia 117 1,7265 0,89658 
Unas pocas veces al año 70 1,8286 0,76084 
Unos pocos días al mes 70 1,8429 0,8277 
Unos pocos días a la semana 56 1,75 0,83666 
Casi todos los días 51 1,6275 0,69169 
Todos los días 34 1,3824 0,55129 





Con menos frecuencia 117 0,74 0,824 
Unas pocas veces al año 71 0,87 0,631 
Unos pocos días al mes 68 0,68 0,657 
Unos pocos días a la semana 56 0,77 0,874 
Casi todos los días 52 0,48 0,577 
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Todos los días 34 0,62 0,551 




de haber bebido, 
aunque sea una 
cantidad de alcohol 
pequeña? 
Con menos frecuencia 117 0,34 0,511 
Unas pocas veces al año 70 0,41 0,525 
Unos pocos días al mes 70 0,49 0,608 
Unos pocos días a la semana 56 0,39 0,493 
Casi todos los días 52 0,37 0,561 
Todos los días 34 0,5 0,508 
Total 399 0,4 0,535 
Uso del teléfono 
móvil Con menos frecuencia 117 0,4843 0,69135 
 Unas pocas veces al año 68 0,6225 0,69087 
 Unos pocos días al mes 69 0,5121 0,73115 
 Unos pocos días a la semana 55 0,4909 0,72819 
 Casi todos los días 51 0,3725 0,35054 
 Todos los días 34 0,4412 0,53636 
 Total 394 0,4958 0,65779 
Tabla 73. Descriptivos de la percepción de riesgo y riesgo asumido en función 
de la frecuencia de desplazamiento habitual caminando en la 
actividad laboral. 
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ANOVA de un factor 





1. Acercarse demasiado al 
vehículo que va adelante 
6,048 5 1,21 2,553 0,027 
Tabla 74. Frecuencia de la conducta de riesgo de Acercarse demasiado al 
vehículo que va adelante en función de la frecuencia de 
desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. 
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Gráfico 33. Diferencias en la frecuencia de la conducta de riesgo de Acercarse 
demasiado al vehículo que va adelante en función de la frecuencia 
de desplazamiento habitual caminando en la actividad laboral. 
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Respecto a la frecuencia con la que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio se registraron los siguientes resultados. 
Descriptivos 




piensa que su 
forma de conducir 
es... 
Con menos frecuencia 14 2,14 0,363 
Unas pocas veces al año 12 2,25 0,622 
Unos pocos días al mes 28 2,36 0,731 
Unos pocos días a la semana 26 2,27 0,533 
Casi todos los días 81 2,36 0,73 
Todos los días 240 2,25 0,573 






Con menos frecuencia 14 2,64 0,497 
Unas pocas veces al año 13 2,46 0,776 
Unos pocos días al mes 28 2,89 0,685 
Unos pocos días a la semana 26 2,88 0,653 
Casi todos los días 80 2,89 0,729 
Todos los días 240 2,96 0,764 
Total Total 401 2,91 
1. Acercarse Con menos frecuencia 14 0,93 0,616 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
269 
demasiado al 
vehículo que va 
adelante 
Unas pocas veces al año 13 1,08 0,76 
Unos pocos días al mes 28 1,18 0,476 
Unos pocos días a la semana 26 0,88 0,588 
Casi todos los días 80 1,18 0,671 
Todos los días 241 1,06 0,728 
Total 402 1,07 0,692 
2. No ceder el paso 
a peatones 
Con menos frecuencia 14 1,3571 0,49725 
Unas pocas veces al año 13 1,8462 0,80064 
Unos pocos días al mes 28 1,6429 0,55872 
Unos pocos días a la semana 25 2 0,95743 
Casi todos los días 81 1,7654 0,69411 
Todos los días 241 1,6971 0,85851 





Con menos frecuencia 14 0,36 0,497 
Unas pocas veces al año 13 0,69 0,63 
Unos pocos días al mes 28 0,71 0,6 
Unos pocos días a la semana 26 0,69 0,884 
Casi todos los días 79 0,67 0,674 
Todos los días 14 0,36 0,497 
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de haber bebido, 
aunque sea una 
cantidad de alcohol 
pequeña? 
Con menos frecuencia 14 0,57 0,514 
Unas pocas veces al año 13 0,08 0,277 
Unos pocos días al mes 28 0,43 0,504 
Unos pocos días a la semana 26 0,42 0,504 
Casi todos los días 81 0,46 0,549 
Todos los días 241 0,39 0,545 
Total 403 0,4 0,535 
Uso del teléfono 
móvil 
Con menos frecuencia 13 0,1282 0,21681 
 Unas pocas veces al año 13 0,2821 0,32903 
 Unos pocos días al mes 27 0,2716 0,42403 
 Unos pocos días a la semana 25 0,32 0,33993 
 Casi todos los días 80 0,3917 0,51905 
 Todos los días 239 0,5997 0,74547 
 Total 397 0,492 0,65671 
Tabla 75. Descriptivos de la percepción de riesgo y riesgo asumido en función 
de la frecuencia con la que el participante conduce para ir y volver 
del trabajo a su domicilio. 
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ANOVA de un factor 





Uso del teléfono móvil 7,923 5 1,585 3,805 0,002 
Tabla 76. Frecuencia de la conducta de riesgo de Utilización del teléfono móvil 
durante la conducciónen función de la frecuencia con la que el 
participante conduce para ir y volver del trabajo a su domicilio. 
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Gráfico 34. Diferencias en la frecuencia de la conducta de riesgo de Utilizar el 
teléfono móvil en función de la frecuencia de conducción para ir y 
volver del trabajo al domicilio. 
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¿Con que frecuencia conduce habitualente para ir y volver 
del trabajo al domicilio? 
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Respecto al tipo de vehículo que se conduce habitualmente para ir del trabajo 
al domicilio, se cenontraron las diferencias que se registran a continuación. 
 
Descriptivos 
		 		 N	 Media	 Desviación	típica	
En comparación con 
otros conductores, 
usted piensa que su 
forma de conducir 
es...	
Turismo	 335	 2,25	 0,571	
Deportivo	 3	 2,67	 1,155	
Motocicleta o ciclomotor	 43	 2,37	 0,725	
Otro	 6	 3,17	 1,329	
	 Total	 387	 2,28	 0,62	




Turismo	 334	 2,89	 0,725	
Deportivo	 3	 3,33	 0,577	
Motocicleta o ciclomotor	 43	 3,07	 0,768	
Otro	 6	 3,5	 1,378	
	 Total	 386	 2,92	 0,745	
1. Acercarse 
demasiado al 
vehículo que va 
Turismo	 334	 1,06	 0,702	
Deportivo	 3	 1	 1	
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adelante	
Motocicleta o ciclomotor	 44	 1,18	 0,62	
Otro	 6	 1,67	 0,516	
	 Total	 387	 1,08	 0,695	
2. No ceder el paso 
a peatones 
Turismo 334 1,7096 0,78045 
Deportivo 3 1,6667 1,1547 
Motocicleta o ciclomotor 44 1,9318 1,02066 
Otro 6 1,8333 0,75277 





Turismo 334 0,69 0,735 
 Deportivo 3 1,33 1,528 
 Motocicleta o ciclomotor 44 0,86 0,632 
 Otro 6 0,67 0,516 
 Total 387 0,71 0,73 
¿Con qué frecuencia 
suele conducir 
después de haber 
Turismo 335 0,4 0,538 
Deportivo 3 0,33 0,577 
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bebido, aunque sea 
una cantidad de 
alcohol pequeña? 
Motocicleta o ciclomotor 44 0,48 0,549 
Otro 6 0,17 0,408 
 Total 388 0,41 0,537 
Uso del teléfono 
móvil 
Turismo 331 0,4884 0,65298 
 Deportivo 3 2,2222 1,95316 
 Motocicleta o ciclomotor 44 0,5227 0,48967 
 Otro 6 0,3333 0,36515 
 Total 384 0,5035 0,66317 
Tabla 77. Descriptivos de la importancia atribuida a diferentes medidas para 
la reducción de los accidentes de tráfico en función del tipo de 
vehículo que se conduce habitualmente 
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ANOVA de un factor 





En comparación con otros 
conductores, usted piensa que su 
forma de conducir es… 
5,816 3 1,939 5,211 0,002 
Uso del teléfono móvil 9,127 3 3,042 7,257 0,00 
Tabla 78. Frecuencia de la conducta de la percepción y la asumción de riesgo 
durante la conducciónen función del tipo de vehículo que se conduce 
habitutalmente para ir y volver del trabajo. 
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Gráfico 35. Diferencias en la autopercepción de riesgo en función del tipo de 
vehículo habitual para ir y volver del trabajo al domicilio. 
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¿Qué tipo de vehículo conduce habitualmente para ir del 
trabajo al domicilio? 
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Gráfico 36. Diferencias en el Uso del móvil en función del tipo de vehículo 
habitual para ir y volver del trabajo al domicilio. 
 


























¿Qué tipo de vehículo conduce habitualmente para ir del 
trabajo al domicilio? 






piensa que su 
forma de conducir 
es... 
 
N Media Desviación típica 
Por el día 201 2,25 0,592 
Por la noche 6 2 0 







Total 395 2,28 0,615 
Por el día 201 2,89 0,792 
Por la noche 6 2,5 0,548 
Indistintamente 187 2,96 0,686 
1. Acercarse 
demasiado al 
vehículo que va 
adelante 
Total 394 2,92 0,742 
Por el día 202 1,08 0,697 
Por la noche 6 1,17 0,408 
Indistintamente 187 1,07 0,696 
 
2. No ceder el paso 
a peatones 
Total 395 1,08 0,692 
Por el día 201 1,5721 0,6372 
Por la noche 6	 1,8333	 0,98319	
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Indistintamente 188	 1,8883	 0,93264	





Por el día 201 0,71 0,793 
	 Por la noche 6 0,5 0,548 
	 Indistintamente 188 0,72 0,661 




de haber bebido, 
aunque sea una 
cantidad de alcohol 
pequeña?	
Por el día 201 0,37 0,505 
	 Por la noche 6 0,17 0,408 
	 Indistintamente 189 0,44 0,568 
	 Total 396 0,4 0,536 
Uso del teléfono 
móvil	
Por el día 197 0,5093 0,63581 
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	 Por la noche 6 0,2778 0,53403 
	 Indistintamente 187 0,4938 0,68987 
	 Total 390 0,4983 0,6601 
Tabla 79. Descriptivos la percepción de riesgo y riesgo asumido en función de 












2. No ceder el paso a 
peatones 
9,779 2 4,89 7,707 0,001 
Tabla 80. Percepción y aumción de riesgo en función de cuándo se realizan con 
más frecuencia el desplazamiento laboral al ir y volver del trabajo. 
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Gráfico 37. Diferencias en  la frecuencia de “No ceder el paso a peatones” en 
función de cuando se conduce para ir y volver del trabajo al 
domicilio. 
Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 











































¿Cuándo conduce con más frecuencia para ir al trabajo y 
al domicilio? 
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Descriptivos 
   N Media Desviación típica 
En comparación con 
otros conductores, usted 
piensa que su forma de 
conducir es... 
Menor tiempo 217 2,24 0,536 
 Mayor tiempo 145 2,37 0,754 
 Total 362 2,3 0,635 
En comparación con 
otros conductores, 
generalmente conduce... 
Menor tiempo 216 2,99 0,738 
 Mayor tiempo 146 2,87 0,772 
 Total 362 2,94 0,753 
1. Acercarse demasiado 
al vehículo que va 
adelante 
Menor tiempo 215 1,11 0,732 
 Mayor tiempo 147 1,05 0,66 
 Total 362 1,09 0,703 
2. No ceder el paso a 
peatones 
Menor tiempo 215 1,6977 0,75303 
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 Mayor tiempo 147 1,7551 0,84879 
 Total 362 1,721 0,79266 
3. Realizar 
adelantamientos 
apurados o indebidos 
Menor tiempo 216 0,75 0,704 
 Mayor tiempo 146 0,75 0,777 
 Total 362 0,75 0,733 
¿Con qué frecuencia 
suele conducir después 
de haber bebido, aunque 
sea una cantidad de 
alcohol pequeña? 
Menor tiempo 216 0,48 0,562 
 Mayor tiempo 147 0,29 0,468 
 Total 363 0,4 0,534 
Uso del teléfono móvil Menor tiempo 213 0,6166 0,75555 
 Mayor tiempo 145 0,3632 0,49678 
 Total 358 0,514 0,67383 
Tabla 81. Percepción y asumción de riesgo en función del tiempo que conduce 
el participante sin descansar en sus desplazamientos profesionales. 
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¿Con qué frecuencia 
suele conducir después 
de haber bebido, aunque 
sea una cantidad de 
alcohol pequeña? 
3,196 1 3,196 11,55 0,001 
Uso del teléfono móvil 5,538 1 5,538 12,594 0,00 
Tabla 82. Percepción y asumción de riesgo en función del tiempo que conduce 
el participante sin descansar en sus desplazamientos profesionales. 
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Gráfico 38. Diferencias en la frecuencia de conducción tras la ingesta de 
alcohol en función del tiempo que el participante conduce sin 
descansar en sus desplazamiento profesionales. 
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Tiempo que conduce sin descansar en sus desplazamientos 
profesionales 
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Gráfico 39. Diferencias en la frecuencia de conducción tras la ingesta de 
alcohol en función del tiempo que el participante conduce sin 
descansar en sus desplazamiento profesionales. 
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Tiempo que conduce sin descansar en sus desplazamientos 
profesionales 
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Respecto a los kilómetros recorridos al año en desplazamientos profesionales, 







piensa que su forma 
de conducir es... 
  N Media Desviación típica 
Menos KM/Año 149 2,23 0,583 
Más KM/Año 128 2,34 0,681 






Menos KM/Año 151 2,95 0,769 
 Más KM/Año 128 3 0,763 
 Total 279 2,97 0,765 
1. Acercarse 
demasiado al 
vehículo que va 
adelante 
Menos KM/Año 151 1,09 0,715 
 Más KM/Año 128 1,16 0,715 
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 Total 279 1,12 0,714 
2. No ceder el paso 
a peatones 
Menos KM/Año 150 1,74 0,8856 
 Más KM/Año 127 1,7717 0,74737 





Menos KM/Año 150 0,78 0,785 
 Más KM/Año 128 0,77 0,712 




de haber bebido, 
aunque sea una 
cantidad de alcohol 
pequeña? 
Menos KM/Año 151 0,44 0,584 
 Más KM/Año 127 0,4 0,492 
 Total 278 0,42 0,543 
Uso del teléfono Menos KM/Año 148 0,5541 0,69829 
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móvil 
 Más KM/Año 127 0,5144 0,72101 
 Total 275 0,5358 0,70785 
Tabla 83. Descriptivos de la percepción y asumciónde riesgo en función de los 
kilómetros recorridos al año en desplazamientos profesionales, 
 
8.7.1 Historial de accidentes laborales de tráfico 
8.7.1.1 Género 
Se encontraron tendencias diferenciales, pero no diferencias estadísticamente 
significativas en ambas tipologías, Accidentes en Misión (AEMSs) y accidentes 
Initinere (AIIs), como conductor, pasajero y peatón. En general, la media de 
accidentes sufridos es mayor para el caso de los hombres que para las mujeres (ver 
Tabla 84). 
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    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Mujer 45 0,78 1,521 
Hombre 327 1 1,381 
Total 372 0,97 1,399 
AEMs: Como pasajero Mujer 41 0,39 0,771 
Hombre 291 0,58 1,199 
Total 332 0,56 1,155 
AEMs: Como peatón Mujer 35 0,09 0,284 
Hombre 267 0,15 0,71 
Total 302 0,14 0,674 
AIIs: Como conductor Mujer 43 0,56 0,854 
Hombre 317 0,81 1,239 
Total 360 0,78 1,201 
AIIs: Como pasajero Mujer 41 0,44 0,776 
Hombre 284 0,37 0,94 
Total 325 0,38 0,92 
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AIIs: Como peatón Mujer 37 0,11 0,315 
Hombre 270 0,1 0,643 
Total 307 0,1 0,612 
Tabla 84. Historial de accidentes laborales de tráfico en misión y en itinere en 
función del género 
8.7.1.2 Edad 
No hay diferencias significativas entre grupos de edad. Sin embargo, las 
tendencias muestran una media aritmética más alta para el caso de los mejores de 30 
años y el grupo de 51 a 60 años de edad. 
 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Menor de 30 6 1,33 1,033 
31 a 40 127 0,96 1,444 
41 a 50 109 0,82 1,107 
51 a 60 72 1,28 1,722 
Mayor de 60 8 1 1,309 
AEMs: Como pasajero Menor de 30 6 0,83 0,753 
31 a 40 119 0,55 1,545 
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41 a 50 95 0,42 0,693 
51 a 60 61 0,72 0,933 
Mayor de 60 6 0,83 1,169 
AEMs: Como peatón Menor de 30 6 0,17 0,408 
31 a 40 108 0,17 0,767 
41 a 50 90 0,07 0,292 
51 a 60 53 0,32 1,088 
Mayor de 60 6 0,17 0,408 
AIIs: Como conductor Menor de 30 6 1,17 1,169 
31 a 40 123 0,85 1,502 
41 a 50 107 0,62 0,958 
51 a 60 69 0,96 1,091 
Mayor de 60 9 1,44 1,333 
AIIs: Como pasajero Menor de 30 6 0,67 0,816 
31 a 40 115 0,39 1,122 
41 a 50 93 0,32 0,678 
51 a 60 60 0,43 0,871 
Mayor de 60 6 0,33 0,516 
AIIs: Como peatón Menor de 30 6 0 0 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
294 
31 a 40 109 0,13 0,734 
41 a 50 89 0,08 0,548 
51 a 60 55 0,16 0,714 
Mayor de 60 5 0,2 0,447 
Tabla 85. Accidentes laborales de tráfico sufridos de acuerdo con el grupo de 
edad 
 
8.7.1.3 Grado o escala policial del participante 
Se encuentra una media aritmética más alta para la totalidad de las tipologías 
para los policías en grado de Sargento, con respecto a los demás rangos incluidos en 
la muestra. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que la pertenencia a este grado está 
asociada a más años como policía y, por tanto, mayor exposición al riesgo. 
Existen diferencias significativas entre los grupos según el grado policial para 
el caso de los accidentes en misión como pasajero y peatón, y para el caso de los 
accidentes in-itinere sufridos como pasajero y peatón. 
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    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Sargento (Escala Ejecutiva) 8 1,88 1,727 
Cabo (Escala Ejecutiva) 28 0,86 1,297 
Policía (Escala Ejecutiva) 337 0,96 1,394 
Total 373 0,97 1,397 
AEMs: Como pasajero Sargento (Escala Ejecutiva) 8 1,38 1,685 
Cabo (Escala Ejecutiva) 27 0,85 1,167 
Policía (Escala Ejecutiva) 297 0,51 1,13 
Total 332 0,56 1,155 
AEMs: Como peatón Sargento (Escala Ejecutiva) 8 0,75 1,753 
Cabo (Escala Ejecutiva) 23 0 0 
Policía (Escala Ejecutiva) 271 0,14 0,644 
Total 302 0,14 0,674 
AIIs: Como conductor Sargento (Escala Ejecutiva) 7 1,71 1,799 
Cabo (Escala Ejecutiva) 29 0,66 0,974 
Policía (Escala Ejecutiva) 325 0,77 1,199 
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Total 361 0,78 1,2 
AIIs: Como pasajero Sargento (Escala Ejecutiva) 8 1 1,773 
Cabo (Escala Ejecutiva) 28 0,57 1,069 
Policía (Escala Ejecutiva) 289 0,34 0,868 
Total 325 0,38 0,92 
AIIs: Como peatón Sargento (Escala Ejecutiva) 8 0,63 1,768 
Cabo (Escala Ejecutiva) 24 0,04 0,204 
Policía (Escala Ejecutiva) 275 0,09 0,572 
Total 307 0,1 0,612 
Tabla 86. Accidentes laborales de tráfico sufridos de acuerdo con la 
antigüedad en el cuerpo de policía. 
ANOVA de un factor 







6,93 2 3,465 1,784 0,169 




8,401 2 4,201 3,188 0,043 
AEMs: Como peatón 3,429 2 1,715 3,842 0,023 
AIIs: Como 
conductor 
6,599 2 3,299 2,309 0,101 
AIIs: Como pasajero 4,506 2 2,253 2,687 0,07 
AIIs: Como peatón 2,289 2 1,145 3,097 0,047 
Tabla 87. Accidentes laborales de tráfico sufridos en función de la antigüedad 
en el cuerpo de policía. 
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Gráfico 40. Diferencias en la frecuencia de AEMS como pasajero en función 
de la escala/grado del participante en la policía. 
 
 0,40    
 0,60    
 0,80    
 1,00    
 1,20    























































Grado o escala en el Cuerpo 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
299 
 
Gráfico 41. Diferencias en la frecuencia de AEMS como peatón en función de 
la escala/grado del participante en la policía. 
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Gráfico 42. Diferencias en la frecuencia de AIIs como pasajero en función de 
la escala/grado del participante en la policía. 
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Gráfico 43. Diferencias en la frecuencia de AIIs como peatón en función de la 
escala/grado del participante en la policía. 
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8.7.1.4 Desempeño del trabajo en oficina o dependencias policiales o en calle 
No hay diferencias significativas; sin embargo, hay una media aritmética con 
tendencia más alta para el caso de los policías que trabajan en oficina en cuanto a 
accidentes como conductor (ambas tipologías) y más alta para quienes trabajan en el 
espacio urbano para el caso de los accidentes sufridos como pasajero y peatón. 
 
  N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Oficina o dependencia 67 1,06 1,566 
En la calle 305 0,96 1,36 
Total 372 0,98 1,398 
AEMs: Como pasajero Oficina o dependencia 57 0,49 0,71 
En la calle 274 0,57 1,23 
Total 331 0,56 1,157 
AEMs: Como peatón Oficina o dependencia 50 0,02 0,141 
En la calle 251 0,17 0,735 
Total 301 0,14 0,675 
AIIs: Como conductor Oficina o dependencia 64 0,86 1,067 
En la calle 296 0,76 1,229 
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Total 360 0,78 1,201 
AIIs: Como pasajero Oficina o dependencia 55 0,38 0,593 
En la calle 269 0,38 0,976 
Total 324 0,38 0,922 
AIIs: Como peatón Oficina o dependencia 49 0,04 0,2 
En la calle 257 0,12 0,663 
Total 306 0,1 0,613 
Tabla 88. Accidentes laborales de tráfico sufridos en función del lugar donde se 
trabaja (oficina o calle) 
8.7.1.5 Ámbitos de trabajo 
Según los ámbitos en que ha trabajado el participantes, no hay diferencias 
significativas ni tendencias claramente definidas de acuerdo a este factor de 
contraste. 




Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
62 1,13 1,373 
Seguridad Ciudadana u 115 0,94 1,286 
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otros 
Ambos 196 0,94 1,468 
Total 373 0,97 1,397 
AEMs: Como 
pasajero 
Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
51 0,35 0,844 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
106 0,72 0,923 
Ambos 175 0,52 1,338 
Total 332 0,56 1,155 
AEMs: Como peatón Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
50 0,22 0,79 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
91 0,08 0,341 
Ambos 161 0,16 0,771 
Total 302 0,14 0,674 
AIIs: Como conductor Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
62 0,84 1,27 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
112 0,79 0,99 
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Ambos 187 0,75 1,292 
Total 361 0,78 1,2 
AIIs: Como pasajero Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
51 0,25 0,771 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
106 0,47 0,864 
Ambos 168 0,36 0,993 
Total 325 0,38 0,92 
AIIs: Como peatón Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
50 0,26 1,026 
Seguridad Ciudadana u 
otros 
97 0,06 0,282 
Ambos 160 0,08 0,582 
Total 307 0,1 0,612 
Tabla 89. Accidentes laborales de tráfico sufridos de acuerdo con el ámbito de 
desempeño laboral 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
306 
8.7.1.6 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
Con respecto a la frecuencia con la que el participante se desplaza 
habitualmente andando en su actividad policial, no se encontraron diferencias 
significativas con relación a los accidentes laborales sufridos. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como 
conductor 
Con menos frecuencia 107 1,16 1,468 
Unas pocas veces al año 67 0,69 1,09 
Unos pocos días al mes 65 0,85 1,019 
Unos pocos días a la 
semana 
51 1,08 1,635 
Casi todos los días 50 1,14 1,895 
Todos los días 33 0,79 0,96 
Total 373 0,97 1,397 
AEMs: Como 
pasajero 
Con menos frecuencia 96 0,52 0,951 
Unas pocas veces al año 62 0,42 0,737 
Unos pocos días al mes 58 0,5 0,682 
Unos pocos días a la 
semana 
42 0,93 2,493 
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Casi todos los días 45 0,47 0,694 
Todos los días 28 0,64 0,621 
Total 331 0,55 1,154 
AEMs: Como 
peatón 
Con menos frecuencia 89 0,11 0,592 
Unas pocas veces al año 56 0,09 0,345 
Unos pocos días al mes 51 0,06 0,238 
Unos pocos días a la 
semana 
37 0,32 1,203 
Casi todos los días 44 0,23 0,961 
Todos los días 25 0,12 0,332 
Total 302 0,14 0,674 
AIIs: Como 
conductor 
Con menos frecuencia 102 0,93 1,276 
Unas pocas veces al año 69 0,64 0,857 
Unos pocos días al mes 60 0,52 0,813 
Unos pocos días a la 
semana 
50 0,92 1,861 
Casi todos los días 48 0,88 1,123 
Todos los días 32 0,72 0,924 
Total 361 0,78 1,2 
AIIs: Como Con menos frecuencia 98 0,43 0,931 
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pasajero 
Unas pocas veces al año 61 0,13 0,34 
Unos pocos días al mes 57 0,33 0,577 
Unos pocos días a la 
semana 
42 0,62 1,724 
Casi todos los días 41 0,41 0,805 
Todos los días 26 0,42 0,643 
Total 325 0,38 0,92 
AIIs: Como peatón Con menos frecuencia 88 0,09 0,58 
Unas pocas veces al año 59 0,08 0,337 
Unos pocos días al mes 55 0,11 0,685 
Unos pocos días a la 
semana 
41 0,22 1,107 
Casi todos los días 41 0,05 0,218 
Todos los días 23 0,09 0,288 
Total 307 0,1 0,612 
Tabla 90. Descriptivos de la accidentalidad laboral de tráfico en función de la 
frecuencia de desplazamiento habitual caminando en la actividad 
laboral. 
Respecto a la frecuencia con al que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio, los resultados no aportaron diferencias significativas. 
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Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como 
conductor 
Con menos frecuencia 12 1,33 0,778 
Unas pocas veces al año 11 0,64 0,674 
Unos pocos días al mes 27 0,78 1,05 
Unos pocos días a la 
semana 
25 0,96 0,79 
Casi todos los días 71 1,04 1,996 
Todos los días 227 0,97 1,31 
Total 373 0,97 1,397 
AEMs: Como pasajero Con menos frecuencia 10 0,2 0,422 
Unas pocas veces al año 12 0,75 0,866 
Unos pocos días al mes 25 0,4 0,577 
Unos pocos días a la 
semana 
20 0,6 0,681 
Casi todos los días 65 0,68 1,929 
Todos los días 200 0,54 0,934 
Total 332 0,56 1,155 
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AEMs: Como peatón Con menos frecuencia 9 0,44 0,882 
Unas pocas veces al año 10 0 0 
Unos pocos días al mes 26 0,12 0,326 
Unos pocos días a la 
semana 
19 0,11 0,315 
Casi todos los días 57 0,32 1,242 
Todos los días 181 0,09 0,451 
Total 302 0,14 0,674 
AIIs: Como conductor Con menos frecuencia 12 1,08 1,165 
Unas pocas veces al año 10 0,4 0,699 
Unos pocos días al mes 26 0,5 0,762 
Unos pocos días a la 
semana 
23 0,74 0,915 
Casi todos los días 69 0,87 1,688 
Todos los días 221 0,79 1,102 
Total 361 0,78 1,2 
AIIs: Como pasajero Con menos frecuencia 10 0,1 0,316 
Unas pocas veces al año 10 0,6 0,843 
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Unos pocos días al mes 26 0,23 0,43 
Unos pocos días a la 
semana 
20 0,35 0,813 
Casi todos los días 65 0,51 1,359 
Todos los días 194 0,36 0,817 
Total 325 0,38 0,92 
AIIs: Como peatón Con menos frecuencia 9 0,22 0,667 
Unas pocas veces al año 10 0,1 0,316 
Unos pocos días al mes 26 0 0 
Unos pocos días a la 
semana 
20 0 0 
Casi todos los días 61 0,2 0,946 
Todos los días 181 0,09 0,555 
Total 307 0,1 0,612 
Tabla 91. Descriptivos de la accidentalidad laboral de tráfico en función de la 
frecuencia de conducción para ir y volver del trabajo al domicilio. 
No se registraron diferencias respecto al tipo de vehículo que se conduce 
habitualmente para ir del trabajo al domicilio. Ver descriptivos enTabla 92. 
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Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Turismo 310 0,99 1,459 
Deportivo 3 0,33 0,577 
Motocicleta o 
ciclomotor 
42 0,93 1,091 
Otro 6 0,83 1,169 
Total 361 0,97 1,41 
AEMs: Como pasajero Turismo 273 0,59 1,237 
Deportivo 3 0 0 
Motocicleta o 
ciclomotor 
40 0,4 0,632 
Otro 5 0,2 0,447 
Total 321 0,55 1,166 
AEMs: Como peatón Turismo 251 0,16 0,724 
Deportivo 3 0 0 
Motocicleta o 
ciclomotor 
35 0,11 0,404 
Otro 5 0 0 
Total 294 0,15 0,683 
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AIIs: Como conductor Turismo 300 0,81 1,246 
Deportivo 3 0,33 0,577 
Motocicleta o 
ciclomotor 
40 0,58 0,844 
Otro 6 0,83 1,169 
Total 349 0,78 1,201 
AIIs: Como pasajero Turismo 270 0,4 0,973 
Deportivo 3 0 0 
Motocicleta o 
ciclomotor 
37 0,27 0,56 
Otro 5 0,2 0,447 
Total 315 0,37 0,924 
AIIs: Como peatón Turismo 257 0,12 0,665 
Deportivo 3 0 0 
Motocicleta o 
ciclomotor 
33 0 0 
Otro 5 0 0 
Total 298 0,1 0,619 
Tabla 92. Descriptivos de la accidentalidad laboral de tráfico en función del 
tipo de vehículo que se conduce habitualmente para ir y volver del 
trabajo al domicilio. 
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En cuanto a “cuándo” se conduce con más frecuencia para ir al trabajo y al 
domicilio tampoco se encontraron diferencias significativas. 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Por el día 191 0,98 1,453 
Por la noche 6 0,5 0,837 
Indistintamente 172 0,97 1,355 
Total 369 0,97 1,398 
AEMs: Como pasajero Por el día 169 0,58 1,404 
Por la noche 6 0,17 0,408 
Indistintamente 153 0,54 0,835 
Total 328 0,55 1,159 
AEMs: Como peatón Por el día 159 0,18 0,77 
Por la noche 6 0 0 
Indistintamente 134 0,1 0,566 
Total 299 0,14 0,678 
AIIs: Como conductor Por el día 185 0,76 1,331 
Por la noche 6 0,83 0,983 
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Indistintamente 166 0,79 1,032 
Total 357 0,77 1,193 
AIIs: Como pasajero Por el día 169 0,43 1,106 
Por la noche 6 0,17 0,408 
Indistintamente 146 0,32 0,662 
Total 321 0,37 0,92 
AIIs: Como peatón Por el día 158 0,16 0,826 
Por la noche 6 0 0 
Indistintamente 141 0,05 0,218 
Total 305 0,1 0,614 
Tabla 93. Accidentes laborales de tráfico sufridos de acuerdo con cuándo 
conduce el participatne con más frecuencia para ir al trabajo y al 
domicilio. 
 
Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales no se encontraron diferencias significativas. 
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Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Menor tiempo 203 0,97 1,469 
Mayor tiempo 140 0,98 1,365 
Total 343 0,97 1,425 
AEMs: Como pasajero Menor tiempo 183 0,44 0,795 
Mayor tiempo 121 0,67 1,541 
Total 304 0,53 1,154 
AEMs: Como peatón Menor tiempo 172 0,14 0,652 
Mayor tiempo 110 0,17 0,765 
Total 282 0,15 0,697 
AIIs: Como conductor Menor tiempo 201 0,74 1,069 
Mayor tiempo 133 0,86 1,431 
Total 334 0,79 1,225 
AIIs: Como pasajero Menor tiempo 182 0,33 0,698 
Mayor tiempo 116 0,42 1,158 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
317 
Total 298 0,37 0,905 
AIIs: Como peatón Menor tiempo 177 0,11 0,579 
Mayor tiempo 110 0,12 0,713 
Total 287 0,11 0,633 
Tabla 94. Descriptivos de los accidentes laborales de tráfico sufridos en función 
del tiempo que conduce el participante sin descansar en sus 
desplazamientos profesionales. 
Por último, respecto a los kilómetros recorridos al año en desplazamientos 
profesionales, tampoco se encontraron diferencias significativas. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
AEMs: Como conductor Menos KM/Año 146 0,97 1,426 
Más KM/Año 121 0,92 1,435 
Total 267 0,94 1,428 
AEMs: Como pasajero Menos KM/Año 127 0,58 1,504 
Más KM/Año 112 0,43 0,791 
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Total 239 0,51 1,223 
AEMs: Como peatón Menos KM/Año 120 0,17 0,833 
Más KM/Año 104 0,13 0,654 
Total 224 0,15 0,754 
AIIs: Como conductor Menos KM/Año 141 0,79 1,398 
Más KM/Año 121 0,83 1,106 
Total 262 0,81 1,269 
AIIs: Como pasajero Menos KM/Año 123 0,4 1,136 
Más KM/Año 112 0,34 0,679 
Total 235 0,37 0,945 
AIIs: Como peatón Menos KM/Año 120 0,18 0,923 
Más KM/Año 106 0,04 0,191 
Total 226 0,11 0,687 
Tabla 95. Descriptivos de los accidentes laborales de tráfico sufridos en función 
los kilómetros que recorre el participante en sus desplazamientos 
profesionales. 
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8.7.1 Accidentes laborales y sanciones de tráfico 
8.7.1.1 Género 
La tendencia general de las medias, en los tres casos, es más alta para los 
hombres que para las mujeres: es decir (sin entrar en significatividad estadística) que 
el género masculino presenta más multas de ambos tipos y accidentes laborales que 
las mujeres en general. 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Multas (sin aparcamiento) Mujer 12 1,5 0,674 
 Hombre 108 1,74 1,531 
  Total 120 1,72 1,468 
Multas de aparcamiento Mujer 4 1,25 0,5 
 Hombre 68 1,82 1,969 
 Total 72 1,79 1,921 
Accidentes laborales sufridos 
(general) 
Mujer 45 0,76 1,09 
 Hombre 335 1,96 2,596 
  Total 380 1,82 2,496 
Tabla 96. Sanciones de tráfico y accidentes laborales (general) en función del 
género 
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Para el caso de los accidentes laborales auto-reportados, se encontró una media 
significativamente más alta en el caso de los hombres, con respecto al grupo de 
mujeres. 








Multas (sin aparcamiento) 0,626 1 0,626 0,289 
Multas de aparcamiento 1,243 1 1,243 0,334 
Accidentes laborales sufridos 
(general) 
57,95 1 57,95 9,508 
Tabla 97. Sanciones de tráfico y accidentes laborales (general) en función del 
género 
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Gráfico 44. Diferencias en la accidentalidad laboral (general) en función del 
sexo. 
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8.7.1.1 Edad 
No hay diferencias entre grupos de edad, pero el grupo de 41 a 50 años tiene 
una media aritmética más alta para ambas tipologías de multas. En el caso de 
accidentes laborales, la media más alta es para el grupo de 31 a 40 años. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Multas (sin aparcamiento) Menor de 30 4 1,25 0,5 
31 a 40 41 1,59 0,741 
41 a 50 31 2,32 2,548 
51 a 60 29 1,34 0,614 
Mayor de 60 3 2 1 
Multas de aparcamiento Menor de 30 1 2 . 
31 a 40 25 1,84 1,313 
41 a 50 21 2,14 3,038 
51 a 60 15 1,27 1,163 
Mayor de 60 0 . . 
Accidentes laborales sufridos Menor de 30 6 1,83 0,983 
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(general) 
31 a 40 130 2,05 2,571 
41 a 50 106 1,59 2,11 
51 a 60 78 1,58 1,694 
Mayor de 60 9 1,56 1,509 
Tabla 98. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función de 
la edad. 
8.7.1.2 Antigüedad en el Cuerpo 
No hay diferencias significativas entre los grupos; no obstante, los grupos de 
antigüedad de 11 a 20 años tiene una media mayor para los tres casos (multas en 
ambas tipologías y accidentes laborales). 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Multas (sin aparcamiento) Menos de 10 28 1,5 0,745 
11 a 20 37 2,14 2,335 
21 a 30 35 1,46 0,741 
Más de 30 12 2 1,044 
Total 112 1,75 1,51 
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Multas de aparcamiento Menos de 10 14 1,86 1,351 
11 a 20 23 2,43 2,889 
21 a 30 26 1,42 1,137 
Más de 30 2 2 0 
Total 65 1,89 1,985 
Accidentes laborales sufridos 
(general) 
Menos de 10 77 2,21 2,238 
11 a 20 121 1,97 3,093 
21 a 30 113 1,68 2,101 
Más de 30 38 1,13 1,862 
Total 349 1,84 2,506 
Tabla 99. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función de 
la antigüedad en el cuerpo. 
8.7.1.3 Grado o escala policial del participante 
No hay diferencias estadísticamente significativas; sin embargo, la media es 
más alta para los policías en grado de cabo en los casos de multas de aparcamiento y 
accidentes laborales y el grado de sargento para las multas de tráfico (excepto 
aparcamiento). 
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Descriptivos 




Sargento (Escala Ejecutiva) 4 2 0,816 
Cabo (Escala Ejecutiva) 9 1,78 0,833 
Policía (Escala Ejecutiva) 107 1,7 1,531 
Total 120 1,72 1,468 
Multas de 
aparcamiento 
Sargento (Escala Ejecutiva) 2 1,5 0,707 
Cabo (Escala Ejecutiva) 3 2,33 1,155 
Policía (Escala Ejecutiva) 67 1,78 1,976 
Total 72 1,79 1,921 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
Sargento (Escala Ejecutiva) 8 1,88 2,1 
Cabo (Escala Ejecutiva) 32 2,63 4,463 
Policía (Escala Ejecutiva) 341 1,74 2,23 
Total 381 1,82 2,493 
Tabla 100. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
grado o escala en la policía. 
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8.7.1.4 Desempeño del trabajo en oficina o dependencias policiales o en calle 
No hay diferencias significativas de acuerdo con esta variable de cruce. Sin 
embargo, la media es más alta en los casos de multas de aparcamiento y accidentes 
laborales en el grupo de policías que trabaja en la calle y para los otros dos aquel que 
lo hace en oficina. 
 
Descriptivos 




Oficina o dependencia 19 2,05 1,026 
En la calle 100 1,65 1,54 
Total 119 1,71 1,474 
Multas de 
aparcamiento 
Oficina o dependencia 12 1,67 0,985 
En la calle 59 1,83 2,077 
Total 71 1,8 1,932 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
Oficina o dependencia 72 1,58 2,047 
En la calle 308 1,88 2,588 
Total 380 1,82 2,495 
Tabla 101. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
lugar donde se desempeña el trabajo. 
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8.7.1.5 Ámbitos de trabajo 
En general, se encuentra que los policías que han trabajado en el ámbito del 
tráfico, movilidad y seguridad vial (o en ambos) tienen medias más reducidas en el 
número de multas y accidentes laborales sufridos, con respecto a los que laboran en 
seguridad ciudadana u otros tópicos. 
Se encontraron diferencias significativas en cuanto a las multas reportadas 
(excluyendo las de aparcamiento) entre los grupos discriminados por ámbitos de 
trabajo, siendo la media significativamente mayor para el grupo con injerencia en 
“seguridad ciudadana y otros”. 
 




Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
22 1,73 0,827 
Seguridad Ciudadana u otros 38 2,18 2,3 
Ambos 60 1,42 0,743 
Total 120 1,72 1,468 
Multas de 
aparcamiento 
Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
13 1,85 1,214 
Seguridad Ciudadana u otros 26 2 2,857 
Ambos 33 1,61 1,088 
Total 72 1,79 1,921 




Tráfico, Movilidad y 
Seguridad Vial 
65 1,28 1,566 
Seguridad Ciudadana u otros 121 2,39 3,051 
Ambos 195 1,65 2,298 
Total 381 1,82 2,493 
Tabla 102. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
ámbito de trabajo. 
ANOVA de un factor, a partir del área de trabajo 





Multas (sin aparcamiento) 13,709 2 6,855 3,305 0,04 
Multas de aparcamiento 2,304 2 1,152 0,306 0,737 
Accidentes laborales sufridos 
(general) 
64,16 2 32,08 5,276 0,005 
Tabla 103. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
ámbito de trabajo. 
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Gráfico 45. Difrencias en las multas recibidas (sin aparcamiento) en función 
de los ámbitos de trabajo. 
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Gráfico 46. Difrencias en los Accidentes laborales sufridos (general en función 
de los ámbitos de trabajo. 
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8.7.1.6 Hábitos de conducción y desplazamiento laboral 
En relacióna la frecuencia con la que el participante se desplaza andando 








Con menos frecuencia 37 1,62 0,721 
Unas pocas veces al año 20 1,6 0,883 
Unos pocos días al mes 18 1,56 0,922 
Unos pocos días a la 
semana 
15 1,87 1,125 
Casi todos los días 16 2,38 3,423 
Todos los días 13 1,46 0,66 
Total 119 1,72 1,472 
Multas de 
aparcamiento 
Con menos frecuencia 26 1,65 1,018 
Unas pocas veces al año 13 1,77 1,301 
Unos pocos días al mes 11 1,18 0,751 
Unos pocos días a la 
semana 
8 1,88 1,246 
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Casi todos los días 10 2,8 4,417 
Todos los días 4 1,75 1,708 




Con menos frecuencia 112 2,25 3,155 
Unas pocas veces al año 70 1,4 2,324 
Unos pocos días al mes 66 1,48 1,638 
Unos pocos días a la 
semana 
54 2,39 2,638 
Casi todos los días 49 1,63 2,099 
Todos los días 30 1,2 1,424 
Total 381 1,82 2,493 
Tabla 104. Descriptivos de las sanciones de tráfico y accidentalidad laboral 
(general) en función de la frecuencia con la que el participante se 
desplaza caminando en su actividad laboral. 
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ANOVA de un factor 





Multas (sin aparcamiento) 9,187 5 1,837 0,842 0,523 
Multas de aparcamiento 14,821 5 2,964 0,792 0,559 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
71,198 5 14,24 2,33 0,042 
Tabla 105. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función de 
la frecuencia con la que el participante se desplaza caminando en su 
actividad laboral. 
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Gráfico 47. Diferencias en la frecuencia de Accidentes laborales sufridos 
(general) en función de la frecuencia de desplazamiento habitual 


































¿Con que frecuencia se desplaza caminando habitualmente en su 
actividad policial? 
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Respecto a la frecuencia con la que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio no se registraron diferencias significativas. 
Descriptivos 




Con menos frecuencia 6 1,67 1,033 
Unas pocas veces al año 0 . . 
Unos pocos días al mes 7 1,43 0,787 
Unos pocos días a la 
semana 
8 1,63 0,744 
Casi todos los días 31 2,16 2,57 
Todos los días 68 1,56 0,741 
Total 120 1,72 1,468 
Multas de 
aparcamiento 
Con menos frecuencia 2 4,5 0,707 
Unas pocas veces al año 0 . . 
Unos pocos días al mes 5 1,4 0,548 
Unos pocos días a la 
semana 
4 1,25 1,5 
Casi todos los días 17 2,18 3,432 
Todos los días 44 1,61 1,017 
Total 72 1,79 1,921 




Con menos frecuencia 13 2,54 2,184 
Unas pocas veces al año 12 2 1,706 
Unos pocos días al mes 28 1,04 1,17 
Unos pocos días a la 
semana 
26 1,31 1,289 
Casi todos los días 74 2,03 2,77 
Todos los días 228 1,86 2,655 
Total 381 1,82 2,493 
Tabla 106. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función de 
la frecuencia con la que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio. 
Respecto al tipo de vehículo que se conduce habitualmente para ir del trabajo 
al domicilio, se cenontraron las diferencias que se registran a continuación.. 
Hay diferencias significativas en los dos factores de multas; en ambos casos, la 
media más alta es para quienes conducen motocicleta o ciclomotor 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Multas (sin 
aparcamiento) 
Turismo 98 1,53 0,749 
Deportivo 1 1 . 




14 1,93 1,072 
Otro 3 6 7,81 
Multas de aparcamiento Turismo 59 1,47 0,858 
Deportivo 0 . . 
Motocicleta o 
ciclomotor 
9 1,89 1,691 
Otro 2 8 9,899 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
Turismo 316 1,76 2,486 
Deportivo 3 4 5,196 
Motocicleta o 
ciclomotor 
42 2,14 2,656 
Otro 6 1,17 1,472 
Tabla 107. Descriptivos de las sanciones de tráfico y accidentalidad laboral 
(general) en función del tipo de vehículo que el participante conduce 
para ir y volver del trabajo a su domicilio. 
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ANOVA de un factor 





Multas (sin aparcamiento) 59,491 3 19,83 11,608 0,00 
Multas de aparcamiento 82,685 2 41,342 16,931 0,00 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
22,225 3 7,408 1,169 0,322 
Tabla 108. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
tipo de vehículo que el participante conduce para ir y volver del 
trabajo a su domicilio. 
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Gráfico 48. Diferencias en las sanciones recibidas (sin aparcamiento) en 



























¿Qué tipo de vehículo conduce habitualmente para ir del 
trabajo al domicilio? 
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Gráfico 49. Diferencias en las sanciones recibidas de aparcamiento en función 
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En cuanto a “cuándo” se conduce con más frecuencia para ir al trabajo y al 
domicilio no hay diferencia significativas; sin embargo, la tendencia aritmética es 
más alta para quienes condicen en horarios indistintos en todos los casos. 
Descriptivos 
    N Media Desviación típica 
Multas (sin 
aparcamiento) 
Por el día 56 1,68 0,855 
Por la noche 2 2 1,414 
Indistintamente 60 1,73 1,894 
Total 118 1,71 1,474 
Multas de aparcamiento Por el día 40 1,4 0,982 
Por la noche 0 . . 
Indistintamente 31 2,19 2,6 
Total 71 1,75 1,895 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
Por el día 196 1,69 2,764 
Por la noche 6 0,83 0,753 
Indistintamente 174 1,98 2,21 
Total 376 1,81 2,504 
Tabla 109. Descriptivos de las sanciones de tráfico y accidentalidad laboral 
(general) en función cuándo conduce con más frecuencia el 
participante para ir y volver del trabajo a su domicilio. 
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Respecto al tiempo que conduce el entrevistado sin descansar en sus 




    N Media Desviación típica 
Multas (sin 
aparcamiento) 
Menor tiempo 65 1,54 0,772 
Mayor tiempo 43 1,98 2,22 
Total 108 1,71 1,529 
Multas de aparcamiento Menor tiempo 34 1,56 1,05 
Mayor tiempo 34 2,15 2,548 
Total 68 1,85 1,957 
Accidentes laborales 
sufridos (general) 
Menor tiempo 209 1,56 2,019 
Mayor tiempo 141 2,13 2,696 
Total 350 1,79 2,329 
Tabla 110. Descriptivos de las sanciones de tráfico y accidentalidad laboral 
(general) en función del tiempo que se conduce sin descansar en los 
desplazamientos profesionales. 
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ANOVA de un factor 




27,609 1 27,609 5,151 0,024 
Tabla 111. Sanciones de tráfico y accidentalidad laboral (general) en función del 
tiempo que se conduce sin descansar en los desplazamientos 
profesionales. 
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Gráfico 50. Diferencias enlso accidentes laborales sufridos (general) en 
función del tiempo que el participante conduce sin descansar en 
sus desplazamiento profesionales. 
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Tiempo que conduce sin descansar en sus desplazamientos 
profesionales 
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Por último, respecto a los kilómetros recorridos al año en desplazamientos 
profesionales, no se registraron diferencias significativas. 
 
Descriptivos 
    N Media Desviación 
típica 
Multas (sin aparcamiento) Menos KM/Año 53 1,62 0,686 
Más KM/Año 33 2,09 2,529 
Total 86 1,8 1,658 
Multas de aparcamiento Menos KM/Año 34 1,71 0,938 
Más KM/Año 22 2,41 3,157 
Total 56 1,98 2,111 
Accidentes laborales sufridos 
(general) 
Menos KM/Año 147 1,61 2,339 
Más KM/Año 122 2 2,47 
Total 269 1,79 2,403 
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9 ANÁLISIS COMPARATIVO 
Se encontraon diferencias respecto a hemos encontrado diferencias respecto a 
las las emociones atribuidas a la conducción entre el grupo de policías entrevistados 
y la población general. En primer lugar, las emociones atribuidas a la conducción son 
más intensas en el caso de la población general, pese a que el patrón es similar. Por 
lo tanto no podemos confirmar la hipótesis que identifica las emociones en ambos 
grupos (ver Gráfico 51). 
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(1) Conducir usted diria que... 




Gráfico 52. Comparación emociones perturbadoras atribuidas a la 
conducción en la población general vs. policial. 
A la policía con mucha frecuencia conducir no le provoca ansiedad, al igual 
que ocurría con la población general de Alonso et al. (2006b). Tampoco la 
conducción le estresa ni le fatiga, aunque en el último caso lo hace en mayor grado 
que en la población general.  
Le provoca 
ansiedad Le estresa Le fatiga 
GeneralNO 91,0% 84,5% 81,7% 
GeneralSI 9,0% 15,5% 18,3% 
Policía NO 95,5% 84,1% 71,4% 
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• Salud Vial 
Más de la mitad de los entrevistados afirman que se han sentido indispuestos 
en alguna ocasión para la conducción, esta circunstancia se da con más frecuencia en 
la población general, disponiendo un patrón inverso (ver Gráfico 53). 
 
Gráfico 53. Comparativa de la frecuencia de la indisposición para la 



















(1) ¿Recuerda haber pensado "hoy no estoy para conducir"? 
Policía Población general 
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Pese a que el trabajo policial lo hemos considerado susceptible de alterar el 
estado psico-emocional en la población policial, el malestar emocional o psicológico 
es poco reconocido por los encuestados como causa de indisposición vial, lo 
contrario a lo que Alonso et al. (2008b) confirmaron en una muestra de conductores 
de la población general (Ver gráfico 54)..  
 
 
Gráfico 54. Comparativa de la frecuencia de indisposición física vs. 


























(2) ¿Recuerda por qué se sintió así? 
Policías Población general 
La prevención de riesgos laborales de tráfico en el cuerpo de la Policía Municipal 
352 
En contra de la hipótesis inicial que establecía que el policía y aunque  
Un tercio de los de los agentes participantes encuestados continuó conduciendo 
pese a encontrarse indispuesto (32%). Estos resultados son muy similares a los 
hallazgos de Alonso et al., (ver Gráfico 55). 
 
 
Gráfico 55. Comparativa de la decisión de seguir conduciendo en condiciones 














(3) En esa ocasión:... 
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10 DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES 
El diseño de investigación nos ha de centrar en las conclusiones de mayor 
interés sin ánimo de replicar una descripción lineal de los resultadosobtenidos. La 
multitud de datos que ha abarcado esta investigación nos conduce inevitablemente a 
una explotación de los mismos pendiente y que han de ser fuente de futuras 
investigaciones.  
Los accidentes de tráfico son un tipo de accidente laboral presente en gran 
parte de la población en sus desplazamientos in-itinere, y una importante de causa de 
muerte. Como parte de la población general, el cuerpo de policía también es víctima 
de este tipo de accidentes en el desarrollo de sus labores profesionales. A estos 
accidente laborales debemos sumar los que se producen en el propio desempeño 
laboral de la policía(en misión), que no puede prescindir del vehículo para la 
consecución de sus objetivos y el desarrollo de sus tareas. 
Tomando en cuenta lo anterior, debe decirse que la actividad policial en 
general y, en específico, la que respecta a la policía Municipal de Madrid, conlleva 
una serie de riesgos laborales que le convierten en una población de alto riesgo, en la 
que el riesgo laboral mismo vinculado al tráfico está presente de manera permanente. 
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Sin embargo, como se ha documentado a lo largo de la tesis, puede decirse que este 
es un colectivo algo “desprotegido” por una legislación específica al respecto que 
contemple una formación férrea en relación a la seguridad vial (Soriano, 2015). 
Para el desarrollo de este estudio, en primer lugar, se trazó un perfil personal de 
cómo es cada policía entrevistado.La naturaleza, la biología o las circunstancias de la 
vida configuran el perfil personal de cada uno, persona joven, adulta o mayor (edad), 
de determinado sexo, casado, soltero... con hijos, sin hijos, etc. Este perfil, ha de ser 
relacionado en futuros estudios con los datos que se ofrecen, con el fin de establecer 
asociaciones con la accidentalidad laboral de tráfico y sus factores relacionados 
(Brufao, 1994). 
Dentro de los diversos factores que explican el comportamiento de los índices 
de accidentes laborales de tráfico podrían encontrarse, entre otras, la percepción del 
riesgo y el riesgo asumido. Tras el análisis de los resultados se puede concluir que la 
percepción de riesgo en la conducción por parte de la policía es baja, ya que se 
considera en la mayoría de los casos al menos algo menos peligrosa que la de los 
demás. Se puede por tanto afirmar que la mayoría de los policías conductores 
consideran que son más competentes y más seguros que la media de los conductores 
españoles. 
Así, como nuestra hipótesis rezaba, la policía mayormente percibe su 
conducción como menos peligrosa que la de los demás conductores. Eso puede ser 
debido a que la práctica de la conducción de la policía en situaciones de riesgo es 
más habitual que la de los demás usuarios y con ello aumentaría, ligado a la 
experiencia, el exceso de confianza que probablemente podría vincularse, a la vez, a 
la falta de atención en la conducción. 
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En cuanto al riesgo asumido, podemos concluir que existe una tendencia 
general a no tener una percepción realista del nivel de riesgo que se asume en la 
conducción por parte de la policía municipal de Madrid. 
En este sentido, en mayor grado que la población general, consideramos que el 
policía debe ser mas consciente del riesgo inherente a su actividad conductora, al 
mismo nivel que otros riesgos para, en consecuencia, no asumir más riesgos que los 
necesarios.  
Sin embargo, la adopción de conductas de riesgo, como ocurre en el caso de la 
conducción a altas velocidades, está más presente en el colectivo policial que en el 
resto de conductores, o al menos así lo perciben los miembros del cuerpo de policía. 
Es decir, la policía entrevistada declara que conduce a una velocidad superior a la de 
los demás conductores. 
En definitiva, la población que participó de este estudio considera que aún 
conduciendo a más velocidad conduce con mayor seguridad, o al menos así lo 
percibe, como rezaba nuestra hipótesis inicial. Es un hecho observable que, en la 
práctica, la policía se ve obligada a conducir a altos niveles de velocidad, ya que 
podemos suponer que de la rapidez de su respuesta y reacción depende la eficacia de 
su actividad. No obstante, podemos afirmar que la policía realice este 
comportamiento de riesgo con la seguridad necesaria para reducir considerablemente 
el riesgo de sufrir un accidente de tráfico laboral al momento de circular a 
velocidades elevadas. 
Siguiendo con el hilo conductor de la presente tesis, no sólo se analizó esta 
conducta de riesgo en la policía, sino que también se estudiaron otros 
comportamientos que ahora discutimos. Como las hipótesis iniciales establecían, los 
comportamientos viales auto-declarados de la policía encuestada apuntan a un riesgo 
percibidocomo “casi nulo” respecto a la distancia de seguridad, los adelantamientos 
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o el ceder el paso a los peatones. Sin embargo, más de una preocupante tercera parte 
de los entrevistados alguna vez al año o “todos los meses o todas las semanas por lo 
menos en una ocasión” conducen bajo los efectos del alcohol”. Si bien el exceso de 
velocidad es inherente a la propia actividad policial, no lo es el consumo de alcohol. 
Debe decirse que,  aunque este consumo se realiza fuera de servicio, sus 
consecuencias funcionales pueden abarcar incluso las horas laborales y afectar las 
actividades desarrolladas, entre ellas (cómo no) la conducción. Teniendo en cuenta 
los resultados, además, lo contrario ocurre con el uso del teléfono móvil. 
En otras palabras, nuestras hipótesis respecto al riesgo percibido y asumido por 
la policía local, se cumplen, excepto en el caso de la conducción bajo los efectos del 
alcohol. 
Otro factor que resultaba importante para este trabajo de investigación era 
indagar sobre qué emociones genera la conducción en la policía local. Sin duda 
alguna, la investigación ha demostrado que existe una relación entre las emociones y 
las actitudes, comportamientos y riesgos asumidos en la conducción Alonso et al., 
2006a y Alonso et al., 2006b). En este sentido, y en líneas generales, podemos decir 
que la actividad de conducir fundamentalmente se asocia con emociones positivas en 
la policía local. 
Podemos confirmar, como establecía la hipótesis inicial, que a la policía le 
agrada la conducción. Sin embargo, a partir de la investigación de Alonso et al. 
(2006b), hemos encontrado diferencias con la población general. En primer lugar, las 
emociones atribuidas a la conducción son más intensas en el caso de la población 
general, pese a que el patrón es similar. Por lo tanto no podemos confirmar la 
hipótesis que identifica las emociones en ambos grupos. 
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De forma contraria a lo que se establecía en la hipótesis inicial, a la policía con 
mucha frecuencia conducir no le provoca ansiedad, como ocurre en la población 
general. Tampoco la conducción estresa ni fatiga a la policía, aunque en el último 
caso lo hace en mayor grado que en la población general. Tal vez ello es debido a la 
implicación laboral que tiene la conducción en la policía. 
En definitiva, la conducción provoca en la mayoría de policías emociones 
positivas. Sin embargo, el agrado y orgullo, que son las emociones que la conducción 
suscita en mayor grado en los policías,estarían asociadas a una mayor velocidad en la 
conducción. Sin embargo, cuando nos agrada conducir, prestamos más atención, no 
tendemos a realizar cambios significativos hacia conductas inseguras, tendemos a 
cometer menos errores/infracciones, asumimos menos riesgo y mantenemos la 
actitud de respeto. 
Entre los factores emocionales presentes en la conducción de la policía, 
preocupa la fatiga. La fatiga es un factor de riesgo en todos los ámbitos, por lo que 
tendríamos que volver a hacer hincapié en los aspectos de la turnicidad. Algunos 
estudios han encontrado que el trabajo a turnos genera niveles elevados de fatiga que, 
a su vez, predicen la ocurrencia de accidentes laborales. Dentro de los grupos 
ocupacionales en que esto sucede se encuentran aquellos que realizan alguna tarea de 
conducción como parte de sus funciones específicas (Brown, 1994; Spencer, 
Robertson y Folkard, 1996). 
En cuanto al consumo de psicofármacos, puede llamar la atención el no 
consumo de estos por parte de los policías encuestados. Si consideramos que todos 
los participantes estaban en activo desde el punto de vista laboral, y que los controles 
médicos son más rigurosos en este colectivo que en la población general, podemos 
concluir que estos deben seguir funcionando ya que evitan la conducción bajo los 
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efectos potencialmente nocivos de estas sustancias, que sin duda afectan el 
desempeño de un conductor (Alonso et al., 2008b). 
 
Para abordar la hipótesis de que la policía local posee una inteligencia 
emocional inferior a la mostrada por la población general, se valoraron diferentes 
actitudes emocionales en la conducción de la policía, valoraciones utilizadas como 
indicadores de la inteligencia emocional en la conducción. 
El que la policía antes de echar la culpa a los otros conductores, se plantee que 
también comete errores demuestra la capacidad de empatía (observación, 
reconocimiento, comprensión y conexión emocional, es decir, saber ponerse en el 
lugar del otro) del policía entrevistado. Por otro lado, detecta la habilidad para 
identificar los comportamientos propios, valorarlos de forma correcta, asumir las 
responsabilidades derivadas de los mismos y ser capaz de aprender de los propios 
errores. En términos generales, implica un elevado control emocional por parte de los 
integrantes de la policía local. 
Por otra parte, es importante mencionar que casi la mitad de policías 
entrevistados a veces se dejen llevar por el impulso en un momento determinado 
identifica la falta de capacidad del policía conductor para detectar lo importante de 
cada situación y controlar sus sentimientos y emociones. 
La policía local entrevistada, en su mayoría, no tiende a pensar en “sus 
derechos y prioridades antes que en los derechos y prioridades de los otros” detecta 
que el agente conductor no prioriza y se desprende de sus propios estados 
emocionales teniendo en consideración los  sentimientos y estados emocionales 
experimentados por el resto de usuarios. 
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Más de la mitad de entrevistados admitieron criticar a los demás conductores. 
Esto demuestra la falta de control que el entrevistado percibiría sobre sus 
pensamientos que, en definitiva, son los que ponen en marcha los diferentes estados 
emocionales. 
Sin embargo, la gran mayoría de encuestados tiene en cuenta los errores que 
comete con el objetivo de corregirlos y conserva la calma y se controla  ante 
conductas de provocación de otros conductores. Estos resultados confirman que  
cuándo la policía incurre en un comportamiento erróneo o inadecuado (sin olvidar 
que cometer errores es una necesidad fruto del aprendizaje), trata de buscar las 
causas de los errores para prever nuevas acciones y llevarlas a cabo en el futuro y 
confiar (autoconfianza, lo que a su vez implica sentimientos positivos hacia uno 
mismo así como autoestima) en que va a ser capaz de mejorar sus conductas y 
alcanzar los retos que se plantea (lo que incluye al mismo tiempo un elevado motivo 
de logro). 
Tres cuartas parte de los entrevistados reconocen practicar una conducción 
defensiva, lo que identifica que hace gala de un estilo de afrontamiento caracterizado 
por centrarse en los aspectos relevantes en el escenario vial para evitar de modo 
activo las situaciones conflictivas y potencialmente peligrosas y arriesgadas. Sin 
embargo, más de la cuarta parte de los entrevistados no permanecen en guardia y 
evitan en todo momento percances o situaciones arriesgadas. 
La hipótesis inicial planteada establecía que la policía local se vería indispuesta 
en alguna ocasión para la conducción y, en efecto más de la mitad de los 
entrevistados así lo afirman, lo que nos lleva a confirmar la hipótesis. Sin embargo, 
esta circunstancia se da con más frecuencia en la población general. ¿Puede ser esto 
debido a que la policía está más controlada y es objeto de un seguimiento más 
riguroso siendo un grupo ocupacional de alto riesgo? 
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Si nos fijamos en las razones que llevan a los policías entrevistados a pensar 
que no están en condiciones para conducir, pudimos observar que los principales 
argumentos aducidos están relacionados con la esfera de la salud física, mientras que 
el ámbito emocional o psicológico explica en menor medida este tipo de 
pensamientos. Tras estos resultados se puede aceptar la hipótesis inicial que atribuye 
el motivo principal de la indisposición a la esfera física.  
Sin embargo, pese a que el trabajo policial lo hemos considerado susceptible de 
alterar el estado psico-emocional en en el colectivo de policías, com hemos 
documenado, el malestar emocional o psicológico es poco reconocido por los 
encuestados como causa de indisposición vial. ¿Es de nuevo esto debido al mayor 
control del estado emocional en la policía? 
En contra de la hipótesis inicial que establecía que el policía seguiría 
conduciendo pese a encontrarse indispuesto, y aunque un tercio de los encuestados lo 
hicieron, un tercio de los agentes participantes continuaron conduciendo. ¿Responde 
al mismo motivo planteado del control? ¿No es paradójico? 
 
En contra de lo establecido en la hipótesis inicial que establecía que la 
percepción de la frecuencia en la policía de tener un accidente de tráfico, se 
depositaria mayormente en su actividad personal, los entrevistados consideran con 
mayor frecuencia la posibilidad de accidente durante la jornada laboral. Sin embargo, 
si que pudimos aceptar la hipótesis respecto a la gravedad que supondría el 
accidente, que se sitúan en esta ocasión en el accidente laboral. 
Planteábamos la hipótesis de que la policía se consideraría más vulnerable 
como peatón en su desempeño laboral que como conductor de un vehículo y en 
consecuencia consideraría una mayor probabilidad que un potencial accidente de 
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tráfico tuviese lugar bajo su calidad de peatón. Sin embargo, los resultados apuntan 
muy claramente a lo contrario, es decir, el policía local percibe que la probabilidad 
de tener un accidente laboral de tráfico es mucho mayor se produzca con un 
vehículo. 
Comentábamos anteriormente, la vulnerabilidad del policía y los diversos 
riesgos que están presentes en su desempeño laboral. Sin embargo, comentábamos 
también que el accidente de tráfico es una de las principales causas de accidente 
laboral. Y así sucede en la percepción de la policía que consideran que es más 
probable (o igual) tener un accidente de tráfico en el desempeño laboral que por 
cualquier otra causa. 
Hemos comentado en puntos anteriores las particularidades que tiene la ley de 
prevención de riesgos laborales en el entorno policial y del estado de las cosas 
respecto a las directrices europeas. Por ello, nos pareció importante tantear si los 
entrevistados tienen conocimiento de qué ley les ampara como trabajadores, si 
consideran su regencia en el cuerpo policial.  
Consideramos que en los trabajos en los que las actividades de riesgo son parte 
inherente al mismo, el conocimiento de los aspectos preventivos es fundamentales. 
Sin embargo, en el caso de los agentes entrevistados tan sólo la mitad 
aproximadamente conocen la existencia de una ley de prevención de riesgos 
laborales, afirmando casi su totalidad que no rige en los cuerpos de policía. 
Este desconocimiento, se ve abundado por la escasa formación de los 
entrevistados en materia de prevención de riesgos que si ya es preocupante se 
acentúa sobremanera cuando se les pregunta por la recepción de algún curso de 
prevención de riesgos laborales de tráfico. En este último caso recordar que el 94% 
de entrevistados no han recibió curso alguno al respecto. 
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(A) DATOS PERSONALES 
(1) Sexo 
• Hombre....................................... (___) 
• Mujer...................................... (___)  
(2) Edad .....................  
(3) Estado Civil 
• Soltero 
• Casado 
• Unión libre 
• Separado 
• Viudo 








(5) ¿Posee algún permiso de conducir vigente? 
• Sí ....................................... (___)  
• No...................................... (___)  
(6) Tipo de carné de conducir (si responde sí a la 5) 
• Ciclomotor 
• Motocicleta 




(7) ¿Desde que año pertenece al cuerpo de la policía municipal?  
(8) ¿Cuál es su grado/escala? 
• Inspector Jefe (Escala Técnica o de Mando) 
• Inspector (Escala Técnica o de Mando) 
• Subinspector (Escala Técnica o de Mando) 
• Oficial (Escala Técnica o de Mando) 
• Suboficial (Escala Ejecutiva) 
• Sargento (Escala Ejecutiva) 
• Cabo (Escala Ejecutiva) 
• Policía (Escala Ejecutiva) 
(9) Indique la inspección, subinspección y/o unidad territorial u operativa a la que 
actualmente está adscrito. 
(10) Indique el espacio/lugar donde desarrolla mayormente su trabajo 
• Oficina o dependencia 
• En la calle 
(11) ¿En qué ámbitos ha trabajado a lo largo de su carrera profesional en la Policía 
Municipal? 
• Tráfico, Movilidad y Seguridad Vial (___) 
• Seguridad Ciudadana u otros (___)  
(12) Siendo 1 el más frecuente y 5 el menos frecuente, otorgue un número del 1 al 
5 a las siguientes, según para qué conduce con mayor frecuencia 
• Para trabajar (con vehículo oficial) ......................................... (___) 
• Para ir o regresar del lugar de trabajo (___)  
• Para ocio ............................................................... (___)  
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• Asuntos familiares o personales ............................... (___)  
• Otros ¿Cuáles? ............................... (___)  
(13) ¿Por qué tipo de vía pasa más tiempo conduciendo cuando realiza sus 
desplazamientos más frecuentes? 
• Zona urbana ......................................................... (___)  
• Carretera convencional ............................................ (___)  
• Autopista o autovía ................................................. (___)  
(14) ¿Con que frecuencia se desplaza habitualmente en un vehículo policial? 
• Todos los días......................................................... (___)  
• Casi todos los días .................................................. (___)  
• Unos pocos días a la semana ................................... (___)  
• Unos pocos días al mes........................................... (___)  
• Unas pocas veces al año ............... (___)  
• Con menos frecuencia ................... (___) 
(15) ¿En qué tipo de vehículo oficial se traslada? 
• Turismo (___)    
• Motocicleta  
• Ciclomotor (___) 
• Otro ……. 
(16) En los desplazamientos profesionales, ¿Conduce usted? 
• Sí ....................................... (___) 
• No...................................... (___)  
(17) En su actividad profesional ¿Cuándo conduce con más frecuencia?  
• Por el día ............................................................... (___)  
• Por la noche .......................................................... (___)  
• Indistintamente ....................................................... (___)  
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(18) En sus desplazamientos profesionales: ¿cuánto tiempo conduce de forma 
continua y sin descansar?Responda en horas (___)  
(19) En sus desplazamientos profesionales: ¿Cuántos kilómetros cree que puede 
realizar aproximadamente al año?(___)  
(20) En sus desplazamientos profesionales: Independientemente de quien fuera el 
causante ¿En cuántos accidentes de tráfico se ha visto implicado en toda su 
vida?  
• Como conductor ....................................................... (___)  
• Como pasajero ......................................................... (___)  
• Como peatón ......................................................... (___)  
(21) ¿Con que frecuencia se desplaza habitualmente andando en su actividad 
policial? 
• Todos los días......................................................... (___)  
• Casi todos los días .................................................. (___)  
• Unos pocos días a la semana ................................... (___)  
• Unos pocos días al mes........................................... (___)  
• Unas pocas veces al año ............... (___)  
• Con menos frecuencia ................... (___)  
(22) ¿Con qué frecuencia conduce para ir y volver del trabajo a su domicilio? 
• Todos los días......................................................... (___)  
• Casi todos los días .................................................. (___)  
• Unos pocos días a la semana ................................... (___)  
• Unos pocos días al mes........................................... (___)  
• Unas pocas veces al año ............... (___)  
• Con menos frecuencia ................... (___)  
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(23) ¿Qué tipo de vehículo conduce habitualmente para ir y volver del trabajo a su 
domicilio? 
• Turismo (___)  
• Deportivo  (___)  
• Motocicleta o ciclomotor (___) 
• Otro ……. 
(24) Para ir y volver del trabajo a su domicilio ¿Cuándo conduce con más 
frecuencia?  
• Por el día ............................................................... (___)  
• Por la noche .......................................................... (___)  
• Indistintamente ....................................................... (___)  
(25) ¿Con que frecuencia se desplaza habitualmente andando para ir y volver del 
trabajo a su domicilio? 
• Todos los días......................................................... (___)  
• Casi todos los días .................................................. (___)  
• Unos pocos días a la semana ................................... (___)  
• Unos pocos días al mes........................................... (___)  
• Unas pocas veces al año ............... (___)  
• Con menos frecuencia ................... (___)  
(26) En sus desplazamientos para ir y volver del trabajo a su domicilio: ¿cuánto 
tiempo conduce de forma continua y sin descansar?Responda en horas  (___)  
(27) En sus desplazamientos para ir y volver del trabajo a su domicilio: ¿Cuántos 
kilómetros cree que puede realizar aproximadamente al año?(___)  
(28) En sus desplazamientos para ir y volver del trabajo a su domicilio: 
Independientemente de quien fuera el causante ¿En cuántos accidentes de 
tráfico se ha visto implicado en toda su vida?  
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• Como conductor ....................................................... (___)  
• Como pasajero ......................................................... (___)  
• Como peatón ......................................................... (___)  
(29) ¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los últimos tres años 
excluyendo las de aparcamiento? 
• Sí ........................... (___)  
• No .......................... (___)  
(28.a) 28.1 ¿Cuántas? .................... (___) 
(30) ¿Le han puesto alguna multa o cualquier otra sanción en los últimos tres años 
por aparcamiento?  
• Sí ........................... (___)  
• No .......................... (___)  
(29.a) 29.1 ¿Cuántas? .................... (___)  
(31) En su trabajo: Independientemente de quien fuera el causante y la causa ¿En 
cuántos accidentes laborales se ha visto implicado en toda su vida?  (___) 
 
(B) PERCEPCIÓN DE RIESGO Y RIESGO ASUMIDO 
(1) En comparación con otros conductores, usted piensa que su forma de conducir 
es ...   
• Mucho más peligrosa..............................................  
• Un poco más peligrosa ...........................................  
• Igual de peligrosa ...................................................  
• Un poco menos peligrosa .......................................  
• Mucho menos peligrosa ..........................................  
(2) En comparación con otros conductores, generalmente conduce… 
• Mucho más deprisa que la media.............................  
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• Un poco más deprisa que la media ..........................  
• Igual que la media ..................................................  
• Un poco más despacio que la media........................  
• Mucho más despacio que la media ..........................  
(3) ¿Con qué frecuencia realiza las siguientes acciones?  
Responda si lo hace: nunca, raramente, a veces, frecuentemente, muy 
frecuentemente, siempre. 
• Se acerca demasiado al vehículo que va delante 
• Cede el paso a un peatón en un paso señalizado?  
• Realiza adelantamientos apurados o indebidos?  
(4) ¿Con qué frecuencia suele conducir después de haber bebido, aunque sea una 
cantidad de alcohol pequeña?  
• Todas las semanas, por lo menos en una ocasión ....  
• Todos los meses, por lo menos en una ocasión .......  
• Alguna vez al año ..................................................  
• Nunca ...................................................................  
(5) ¿Con que frecuencia utiliza el móvil mientras conduce para...? Responsa si lo 
hace: siempre, casi siempre, en algunas ocasiones, en muy pocas ocasiones, 
nunca. 
• Hacer llamadas 
• Responder llamada 
• Mandar mensajes 
 
(C) EMOCIONES 
(1) Deconducir, usted diría que … 
• Le pone de buen humor .......... (___)  
• Le pone de mal humor ............ (___) 
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• Le provoca tensión ................. (___) 
• Le relaja ................................ (___) 
• Le agrada .............................. (___) 
• Le desagrada......................... (___) 
• Le hace sentir orgulloso .......... (___) 
• Le hace sentir frustrado........... (___) 
• Le divierte.............................. (___) 
• Le aburre ............................... (___)  
(2) Conducir: …. 
• ¿Le provoca ansiedad? No (___) Sí (___) ¿Alguna situación especial? 
• ¿Le estresa?No (___) Sí (___) ¿Alguna situación especial? 
• ¿Le fatiga?No (___) Sí (___) ¿Alguna situación especial? 
(3) Conteste SÍ o NO a las siguientes afirmaciones:  
• Antes de echar la culpa a los otros conductores, me planteo que yo 
también cometo errores (___) (___)  
• A veces me dejo llevar por el impulso en un momento determinado 
(___) (___)  
• Tiendo a pensar en mis derechos y prioridades antes que en 
losderechos y prioridades de losotros (___) (___)  
• Tiendo a criticar a los otros conductores (___) (___)  
• Tengo en cuenta los errores que cometo con el objetivo 
decorregirlos (___) (___)  
• Conservo la calma (y me controlo)ante conductas de 
provocaciónpor parte de otros conductores (___) (___)  
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• Practico una conducción defensiva(prefiero estar en guardia y 
evitaren todo momento percances osituaciones arriesgadas) (___) 
(___)  
 
(D) SALUD VIAL 
(1) ¿Recuerda haber pensado “Hoy no estoy para conducir”? 
• Nunca  (___) 
• Alguna vez  (___)  
• Con frecuencia (___)  
(2) ¿Recuerda por qué se sintió así? (si respondió alguna vez o con frecuencia a la 
anterior) 
• Por un malestar físico  (___)  
• Por un malestar emocional o psicológico  (___)  
• Por ambos  (___)  
(3) ¿En esa ocasión 
• Dejó de conducir (___)  
• Siguió conduciendo  (___) Hacer P.21  
(4) ¿Diría usted que su conducción se vio afectada de alguna forma?  
• Sí  (___)  
• No (___)  
(5) Cuando ha tenido la baja laboral ¿Ha seguido conduciendo?  
• Sí  (___)  
• No (___)  
(6) ¿Alguien (médico de empresa, de cabecera, mutua,  urgencias, etc.) le ha 
informado en alguna ocasión sobrela incompatibilidad/afectación de estar de 
baja y seguir conduciendo? 
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• Sí (___)  
• No (___)  
(7) ¿En qué grado (mucho, poco o nada) cree usted que pueden afectar a la 
conducción los siguientes estados?   
• El sueño ..............................   Mucho Poco Nada  
• Adicción al alcohol ................ Mucho Poco Nada  
• Adicción a las drogas ............  Mucho Poco Nada  
• Consumo abusivo de fármacos .... Mucho Poco Nada 
• Depresión ............    Mucho Poco Nada  
• Ansiedad .............................   Mucho Poco Nada  
• Diabetes ..............................   Mucho Poco Nada  
• Estrés ..................................   Mucho Poco Nada  
• Fatiga .................................   Mucho Poco Nada  
• Post-infarto ..........................   Mucho Poco Nada 
• Problemas cardíacos ............. Mucho Poco Nada 
• La miopía .............................   Mucho Poco Nada 
• Dolores articulares o musculares..  Mucho Poco Nada 
• Alergias ...............................   Mucho Poco Nada 
• Cefaleas o migrañas..............   Mucho Poco Nada 
(E) Psicofármacos 
(1) ¿Está actualmente bajo tratamiento farmacológico contra o para la depresión? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(1.a) ¿Estos fármacos pueden influir en su capacidad para conducir? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(1.b) ¿Cómo lo sabe?  
• He buscado información (Internet, amigos, familiares, revistas...)  
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• He leído detenidamente el prospecto 
• Me lo ha advertido expresamente el médico que me lo ha recetado 
• Por experiencia propia 
• Otro……………. 
(2) ¿Está actualmente bajo tratamiento farmacológico contra o para la ansiedad? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(2.a) ¿Estos fármacos pueden influir en su capacidad para conducir? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(2.b) ¿Cómo lo sabe?  
• He buscado información (Internet, amigos, familiares, revistas...)  
• He leído detenidamente el prospecto 
• Me lo ha advertido expresamente el médico que me lo ha recetado 
• Por experiencia propia 
• Otro……………. 
 
(3) ¿Está actualmente bajo tratamiento farmacológico contra o para la trastornos 
del sueño? (Respuesta Sí/No) (___) 
(3.a) ¿Estos fármacos pueden influir en su capacidad para conducir? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(3.b) ¿Cómo lo sabe?  
• He buscado información (Internet, amigos, familiares, revistas...)  
• He leído detenidamente el prospecto 
• Me lo ha advertido expresamente el médico que me lo ha recetado 
• Por experiencia propia 
• Otro……………. 
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(4) ¿Toma aunque sea de vez en cuando, algún tipo de fármaco para relajarse o 
pastilla para dormir? (Respuesta Sí/No) (___) 
(4.a) ¿Estos fármacos pueden influir en su capacidad para conducir? 
(Respuesta Sí/No) (___) 
(4.b) ¿Cómo lo sabe?  
• He buscado información (Internet, amigos, familiares, revistas...)  
• He leído detenidamente el prospecto 
• Me lo ha advertido expresamente el médico que me lo ha recetado 
• Por experiencia propia 
• Otro……………. 
(5) ¿Se considera usted informado sobre los efectos de los fármacos en la 
conducción?  
• Mucho ...................................................................(___)  
• Bastante ................................................................(___)  
• Poco ......................................................................(___)  
• Nada .....................................................................(___)  
 
(F) SOBRE LOS ACCIDENTES LABORALES Y SU PREVENCIÓN 
(1) ¿Qué son los accidentes initinere?  
• Aquellos que se producen durante la jornada laboral  (___)  
• Aquellos que se producen en el trayecto del trabajo al domicilio y 
viceversa  (___)  
(2) ¿Qué son los accidentes “en misión”?  
• Aquellos que se producen durante la jornada laboral  (___)  
• Aquellos que se producen en el trayecto del trabajo al domicilio y 
viceversa  (___)  
(3) ¿Dónde piensa que tiene más probabilidad de tener un accidente de tráfico?  
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• Durante el desarrollo de su actividad laboral  (___)  
• Durante el desarrollo de su actividad personal  (___)  
• Durante ambos por igual (___)  
(4) ¿Dónde piensa que pueden tener más gravedad los accidentes de tráfico?  
• Durante la jornada laboral  (___)  
• Durante el trayecto del trabajo al domicilio y viceversa  (___)  
• En su ámbito personal (___)  
• En todos por igual (___)  
(5) ¿Cómo es más probable tener un accidente de tráfico?  
• Con un vehículo (como conductor o pasajero) (___)  
• Como peatón (___) 
(6) Dentro de los accidentes laborales (en el marco de la jornada laboral) ¿Qué es 
más probable en cuanto a su posibilidad de ocurrencia? 
• Tener un accidente de tráfico  (___)  
• Tener un accidentes por otros motivos distintos al tráfico  (___) 
• En ambos por igual (___)  
(7) Dentro de los accidentes laborales (en el marco de la jornada laboral) ¿Qué 
puede tener resultados más graves? 
• Tener un accidente de tráfico  (___)  
• Tener un accidentes por otros motivos distintos al tráfico  (___)   
• En ambos por igual (___)  
(8) Responda sí o No, según el caso 
• ¿Conoce la ley de prevención de riesgos laborales? 
(a) Si  
(b) No 
• ¿Rige la ley de prevención de riesgos laborales para los cuerpos de 
policía local/municipal? 
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(a) • Si  
(b) • No 
(9) ¿Ha recibido algún curso de prevención de riesgos laborales? 
• Si  
• No 
(10) ¿Ha recibido algún curso de prevención de riesgos laborales de tráfico? 
• Si  
• No 
 
